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HYDROGRAPHIE.  —  NAVIGATION. 


RENSEIGNEMENTS  HYDROGRAPHIQUES 

SUR  L  ENTRÉE  ET  LES  MOUILLAGES  DU  ^Ol^T  DE  TRIPOLI  DE  BAR- 
BARIE, SUR  LES  VEWTS  ET  LES  COURANTS  QUI  Y  RÉGNENT, 
d'après  DES  OBSERVATIONS  LOCALES  FArTES  PAR  E.  TESTA, 
CONSUL   DE    HOLLANDE. 

Reconnaissance  hydrographique. — Un  navire  qui  vient  de  l'O. 
de  la  Méditerranée  ponr  se  rendre  à  Tripoli ,  doit  nécessaire- 
ment se  reconnaître  à  la  Pantellerie.  La  position  rectiRée,  il  se 
dirige  de  manière  à  passer  entre  le  Lampion  et  I^mpédouse, 
en  ligne  droite  S.  tS^'  E.,  et  poursuit  sa  course  pendant 
13  milles*  à  partir  de  Lampedouse.  Il  arrive  ainsi  directement 
sur  la  rade  intérieure  de  Tripoli,  et  mouille  par  25  brasses 
d^eau,  à  environ  ®/^  de  mille  de  la  côte,  ou  par  19  à  20  brasses 
à  une  distance  de  moitié  moindre.  On  pourrait  encore  jeter 
Fancre,  si  on  le  désirait,  plus  près  de  terre,  mais  alors  il 
Taudrait  toujours  se  tenir  un  peu  à  FO.  de  la  ville,  parce  que 
à  TE.  le  fond  est  moins  bon. 


<  Les  miHes  dont  il  est  parlé  ici  sont  de  60  an  det^ré. 
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Le  FM/'rtiw,  navire  de  guerre  français,  a  mouillé  dans  les  po- 
silions  suivanies,  ayant  : 

Au  S.  24<'  E.,  le  bastion  le  plus  à  TO.  de  la  ville  ; 

Au  S.  21^  E.,  un  fort  rond  qui  se  trouve  sur  une  petite  île; 

Au  S.  62'  E,,  le  fort  anglais; 

Au  S.  86''  E.,  la  tour  de  la  pointe  Tajioura. 

En  ligne  directe,  la  déclinaison  du  compas  étant  de  16^  45' 
N.  0.,  la  profondeur  était  de  20  brasses,  sur  fond  de  sable  et 
de  coquillages  brisés.  La  distance  de  la  côte  était  de  Va  ^^ 
mille.  En  général,  avec  des  vaisseaux  et  des  frégates,  on 
mouille  un  peu  plus  loin  en  rade. 

Si  Ton  n'arrive  pas  en  droite  ligne  sur  Tripoli,  on  se  rappel- 
lera que  le  sol,  à  TO.  de  la  ville,  a  une  couleur  rouge  ;  qu'on  y 
aperçoit  des  dattiers,  une  mosquée  et  une  éminenco  en  forme 
de  pain  de  sucre;  qu'enfin,  à  la  côte,  on  voit  les  ruines  de  l'an- 
cienne Tripoli.  Lorsque  le  temps  est  clair,  on  découvre  plus 
loin  des  montagnes,  qui  sont  un  peu  plus  hautes  et  que  l'on  a 
au  Sud.  En  faisant  voile  à  TO.  le  long  de  la  côte,  on  marche 
pendant  '^U  de  mille  sans  voir  de  dattiers.  Ici,  la  côte  est  plus 
hante,  et  on  reconnaît  Zanzour  à  une  montagne  de  moyenne 
hauteur  avec  deux  cimes  arrondies,  et  aux  dattiers  que  l'on  ren- 
contre dans  les  environs  des  villes  et  des  villages. 

La  partie  de  la  côte  qui  relie  Zanzour  à  Tripoli  est  basse, 
dénudée  et  d'un  aspect  blanchâtre.  A  ^4  de  mille  plus  loin,  on 
découvre  le  château  de  Tripoli,  qui  parait  seul ,  et,  à  côté,  la 
pointe  Est  de  Tripoli,  couverte- de  palmiers. 

Si,  au  contraire,  on  va  à  TE.  de  Tripoli,  on  découvre  la 
pointe  Tajioura,  à  l'E.  q.  N.  Vu  E.  de  Tripoli.  Celte  pointe  est 
basse  et  difficile  à  découvrir,  mais  la  tour  qui  porte  son  nom 
la  fait  facilement  reconnaître.  C'est,  d'ailleurs,  la  dernière 
portion  de  terre  visible  du  mouillage  extérieur  de  Tripoli.  Un 
peu  plus  loin,  la  côte  prend  une  direction  S.  E.  De  Tripoli 
jusqu'à  cette  pointe,  le  sol  est  partout  semblable,  peu  élevé, 
d'une  teinte  grisâtre  et  recouvert  d'un  grand  nombre  de  dat- 
tiers, dont  quelques-uns  s'aperçoivent  iacilement  à  cause  de 
leur  hauteur,  et  qui  sont  assez  loin  de  la  mer  pour  qu'on  puisse 
découvrir  la  terre. 

Si  le  temps  est  clair,  on  pourra  déjà  reconnaître  prompte- 
ment  la  position  et  rectifier  sa  course,  sur  la  montagne  Tar- 
houna,  qui,  escarpée  à  l'O.,  descend  en  pente  douce  à  TE.,  et 
sur  la  cime  arrondie  du  mont  Garian,  qui  se  trouve  plus  loin 
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à  l'Ouest.  Les  montagnes  du  pays  (le  Djebel),  à  2  milles  Vs 
S.  £.  q.  S.  Va  £•  d^  Tripoli,  ne  sont  pas  toujours  visibles. 

La  ville  de  Tripoli  s'étend  du  N.  0.  au  S.  E.,  et  a,  dans  cette 
direction,  une  longueur  de  ^/g  de  mille,  depuis  la  tour  carrée, 
qui  forme  l'angle  N.  O  ,  jusqu'au  château  du  pacha,  environné 
d'on  rempart,  où  se  termine  la  ville,  au  S.  E. 

Auprès  du  château,  la  côte,  qui,  d'abord,  a  une  forme 
courbe,  soit  généralement  la  direction  E.  N.  E.  pendant  ^g  de 
mille,  JQsqu  au  fort  anglais,  lequel  est  posé  sur  une  pointe  peu 
en  saillie. 

Lorsqu'on  se  trouve  à  une  courte  distance  de  la  ville,  on 
aperçoit  les  murs  blancs  qui  l'entourent,  les  tourelles  des  mos- 
quées, le  fort  de  la  marine  et  les  rochers  noirâtres  qui  défen- 
dent le  port  ou  la  rade  intérieure.  A  TE.  on  découvre  une 
plaine  parsemée  de  dattiers,  deux  marabouts,  petits  monu- 
ments surmontés  d'un  toit  rond,  le  fort  anglais  et  les  maisons 
de  campagne  des  consuls  européens. 

Indications  pour  Centrée  dans  le  port  ou  rade  intérieure.  — 
Lorsqu'on  est  arrivé  à  Vs  nnille  de  distance  de  la  ville  et  qu'on 
veut  entrer  dans  le  port,  on  doit  tenir  la  ville  S.  q.  E.  Va  E.,  et 
se  diriger  S.  72"  E.,  pendant  environ  Va  mille,  jusqu'à  ce  qu'on 
ait  le  fort  anglais  an  S.  s»  E.;  alors,  on  se  trouve  par  6  brasses 
d'eau  dans  le  passage  extérieur  et  dans  la  direction  de  la 
chaîne  de  rochers  ;  on  la  tiendra  à  peu  près  a  tribord  jusqu'à 
ce  qu'on  soit  en  même  temps  dans  lu  direction  du  banc 
intérieur  qui  se  trouvera  à  bâbord.  Arrivé  là,  on  se  dirige  sur 
le  fort  anglais  S.  ô°  E.  pendant  Via  de  mille  ou  environ 
3  bonnes  encablures.  Alors  on  découvre  les  rochers  qui  forment 
le  port,  et  sur  lesquels  est  allumé  un  feu  par  de  gros  temps. 
Cest  à  cet  endroit  que  le  pilote  vient  à  bord  dès  qu'.on  a  fait  le 
signal  d'usage.  De  là  on  aperçoit  les  mâts  de  pavillon  des  divers 
consuls.  Si  la  paix  règne,  et  particulièrement  entre  la  Hollande 
et  le  royaume  de  Tripoli,  le  pavillon  hollandais  est  hissé  sur  le 
consulat  de  Hollande.  Si  la  peste  fait  des  ravages  dans  le  pays, 
ou  toute  maladie  épidémique,  un  autre  petit  pavillon  est  bissé 
au-dessous  du  pavillon  national. 

En  mettant  le  cap  dans  la  direction  de  S.  ô4<'  0.  et  tenant 
une  tourelle  de  mosquée  au-dessous  du  milieu  du  palais  du 
pacha,  on  fera  voile,  dans  cette  direction  pendant  V4  de  mille 
et  on  jettera  l'ancre  au  milieu  du  port  par  4  à  4  brasses  Va 
d'eau  sur  sable  fin. 
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Les  embarcations  légères  viennent  souvent  dans  le  port  eu 
passant  entre  les  rochers  ;  de  sorte  qu'il  se  trouve  ainsi  trois 
passages. 

Le  premier  est  u^ès-petit;  il  est  entre  lentrée  du  port 
et  le  premier  rocher  de  la  rade.  On  sonde  dans  cette  passe 
10  à  12  pieds  d'eau  sur  un  fond  de  roches,  et  plus  loin,  ô  ou 
6  pieds  seulement. 

La  deuxième  passe  a  environ  Vao  ^^  vaille  de  large»  et  a  par- 
tout de  11  à  15  pieds  d'eau.  C'est  celle  qui  doit  être  préférée; 
elle  est  entre  le  premier  et  le  deuxième  rocher  de  l'enceinte 
du  port. 

1^  troisième  se  trouve  entre  le  deuxième  rocher  et  le  troi- 
sième. On  rencontre,  au  milieu,  quelques  roclies  sous  l'eau  ; 
néanmoins,  du  second  rocher  jusqu'à  la  moitié  de  la  distance 
qui  le  sépare  du  troisième,  on  a  de  10  à  13  pieds  d'eau. 

Entre  le  troisième  rocher  et  le  bout  du  banc  qui  se  trouve 
là,  il  n'y  a  passade  que  pour  les  embarcations  du  pays. 

Cette  chaîne  de  rochers  est  très-escarpée  au  dehors  et  l'on 
pourrait  en  approcher  assez  près,  puisque,  à  une  distance  de 
2  encablures,  on  trouve  20  ou  23  pieds  d'eau  ;  mais  la  prudence 
exige  qu'on  s'en  tienne  plus  éloigné.  Il  n'y  a  point  de  places 
propres  à  jeter  l'ancre  à  l'intérieur,  et  encore  moins  à  l'extré- 
mité, d'où  un  banc  se  dirige  S.  E.  dans  une  longueur  de  2  enca- 
blures à  peu  près  sur  le  Tort  anglais  qui  s'élève  vis-à-vis  sur 
la  terre  ferme. 

Sur  le  bord  de  ce  banc,  la  profondeur  est  de  16  à  17  pieds 
d'eau  sur  fond  de  sable,  cailloux  et  roches  brisées. 

Cette  profondeur  va  en  diminuant  à  mesure  qu'on  approche 
des  rochers,  et,  lorsqu'on  en  est  à  1  encablure,  on  ne  trouve 
plus  que  10  pieds  d'eau. 

Banc  intérieur.  —  Le  grand  passage  pour  l'entrée  dans  la 
rade  intérieure  est  situé  entre  cette  rade  et  un  banc  qui  en 
est  éloigné  de  1  encablure  Va  dans  une  direction  S.  E.  On  a 
en  cet  endroit  4  à  5  brasses  d'eau.  Ce  banc  intérieur  se  trouve 
dans  le  milieu  de  l'ouverture  du  port;  il  a  à  peu  près  2  enca- 
blures Va  de  longueur  de  TE.  à  l'O.,  sur  une  largeur  de  1  en- 
cablure du  N.  au  Sud.  Sur  le  milieu  du  banc»  il  y  a  12  à 
13  pieds  d'eau  sur  fond  de  sable,  et  sur  les  bords  15  à  17  pieds 
d'eau  sur  sable  et  herbes,  et  vers  la  partie  Nord,  avec  des  roches. 
On  voit  tout  de  suite  que  ce  banc  n'est  dangereux  que  pour 
les  navires  à  grand  tirant  d'eau,  puisque  la  moindre  profondeur 
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est  de  12  pieds.  On  appelle  ce  banc  Binnen  ou  Middle  Bank  ^ 
Le  petit  passaiçe  est  situé  eutre  le  MiddU  Bank  et  les  plages 
basses  qui  lougent  la  côte  et  s'étundeiit  jusqu'à  1  encablure  Vit 
du  fort  aogiais  dans  la  direction  N.  0.  Celte  passe  est  aussi 
large  que  Tautre,  mais  moins  profonde  ;  on  y  (rouve  tout  au 
plus  15  pieds  d'eau  dans  le  milieu. 

Banc  extérieur^.-—  Dans  la  direction  de  la  chaîne  de  rochers 
à  TE.  de  Tripoli  et  à  V4  de  mille  environ  de  ces  îlots,  on 
trouve  un  banc  long,  étroit,  qui  suit  la  même  direction  que  les 
roches.  Il  est  formé  de  roches  et  de  gros  cailloux.  La  moindre 
profondeur  de  leau  est  de  19  pieds,  et,  néanmoins,  par  mau- 
vais temps,  il  y  a  des  brisants,  ce  qui  donnerait  à  penser  qu'en 
quelques  endroits  il  y  a  des  pointes  de  rochers.  C'est  là  qutî 
s'est  échouée  la  frégate  VA$irée.  Pour  n'avoir  rien  à  craindre, 
il  ne  faut  pas  dévier  à  l'E.  dé  la  ligne  Nord  et  Sud  avec  le 
fort  anglais. 

Pori  de  Tripoli.  —  Les  deux  bancs  dont  nous  venons  de 
parler,  sont  situés  à  Teutrce  du  port,  et  éloignés  d'environ 
^/le  de  mille  de  la  partie  intérieure  de  la  rade.  On  trouve  entre 
les  bancs  une  fort  bonne  rade  presque  carrée,  avec  une  pro- 
fondeur d'eau  dans  le  milieu,  qui  varie  de  21  à  30  pieds  sur 
fond  de  sable.  A  2  encabiures  de  distance  de  tous  les  côtés, 
mais  particulièrement  sous  la  ville,  il  n*y  a  plus  d'eau  que  pour 
les  petits  navires.  Là,  on  affourche  K.  É.  et  S.  O.  —  Les 
vents  N.  O.  et  N.  Ë.  aménenUc^i  de  grosses  mers;  mais  le  port 
est,  du  côté  do  la  mer,  fermé  par  une  longue  chaîne  de  roches 
noires,  partie  au-dessus  de  Teau,  partie  au-dessous.  Cette 
chaîne  commence  à  la  pointe  ISord  de  la  ville  et  s'étend  à  plus 
de  ^/s  de  mille  dans  la  direction  N.  E.  q.  E.  Pour  mieux  fermer 
le  port,  ou  a  réuni,  au  moyen  d'une  digue,  les  roches  les  plus 
rapprochées  de  la  tour  carrée;  sur  cette  digue,  qui  est  longue 
d'environ  Vt«  ^<^  mille,  on  a  établi  des  batteries  et  construit 
une  tour. 

On  peut  facilement  trouver  de  l'eau  dans  une  grotte  qui  est 
située  du  côté  de  la  mer,  à  use  courte  distance  S.  0.  dir  fort 


I  Sur  la  carte  qui  a  poor  titre  :  Plan  of  the  harbour  of  Tripoli,  par  le  ca- 
pitaine Smith,  et  qui  fut  publiée  en  1835  par  l'amirauté  anglaise,  ce  banc  porte 
le  nom  de  Middle  Bank  (banc  du  Milieu). 

s  Sur  la  carte  déjà  citée  ce  banc  porte  le  nom  de  Kaliusha-Rif, 


Digitized  by 


Googk 


—   10  -^ 

anglais.  Mais  il  est  vrai  que  celle  eau  est  un  peu  saumâtre. 
Pour  arriver  à  la  grotte,  les  canots  doivent  passer  entre  deux 
des  bancs  de  roches  qui  longent  la  côte  depuis  la  pointe  où 
est  située  la  maison  de  campagne  du  consul  anglais,  à  TE.  et 
à  une  courte  dislance  du  fort  anglais,  jusqu'aux  deux  marabouts 
qui  sont  à  l'O.  S.  0.  de  ce  fort.  Le  canal  entre  ces  doux  bancs 
est  fort  étroit,  et  est  dans  une  direction  N.  N.  0.  de  la  grotte. 

Vents  et  couranu.  -  -  II  est  bon  de  savoir  qu'ici,  pendant 
Tété,  il  souffle  constamment  vers  le  soir  des  vents  d'E.,  accom- 
pagnés de  courants  dans  la  même  direction;  pendant  Thiver, 
au  contraire,  on  a  des  vents  d'O.,  accompagnés  de  courants 
vers  rO.,  sur  le  golfe  de  Sidre  ou  Stirie.  On  pourra  ainsi 
régler  sa  course  selon  la  saison  ;  mais  il  faudra  avoir  soin  de 
toujours  se  tenir  au-dessus  du  vent  ^ 

{Verliamlelingen  en  liengteii,) 


CORRESPONDANCES  TRANSATLANTIQUES. 

Nous  eroprutons  au  Moniicur  la  noie  suivante,  sur  Forgaui- 
sation  nouvelle  du  service  des  correspondances  entre  l'Angle- 
terre, le  cap  de  Bonne-Espérance,  le  Brésil  et  la  Plata. 

t  Le  gouvernement  britannique  a  conclu  deux  marchés  pour 
le  transport  des  lettres  et  des  journaux ,  au  moyen  de  paque- 
bots à  vapeur,  entre  Plymouth  et  le  cap  de  Bonne-Espérance 
d'une  part,  et  entre  Souihampton  et  Kio-Janeiro  d'autre  part. 

Les  paquebots  de  la  ligne  du  Cap  partiroul  de  Plymouth  le 
15  de  chaque  mois ,  à  midi,  et  du  Cap  le  27  de  chaque  mois. 
La  durée  normale  des  traversées  doit  être  de  trente-trois  jours. 
A  l'aller  comme  au  retour,  ces  paquebots  toucheront  à  Saint- 
Vincent  (îles  du  Cap- Vert)  et  à  Sierra-Leone,  pour  y  prendre 
et  y  déi>oser  les  correspondances. 

•  Les  dépêches  d'Europe  destinées  à  être  transportées  par 
les  paquebots  de  la  ligne  du  Cap,  seront  expédiées  de  Londres 
le  15  au  soir.  En  conséquence,  les  correspondances  originaires 
de  Paris  que  les  envoyeurs  voudront  faire  acheminer  par  cette 
voie  devront  partir  de  Paris  au  plus  tard  le  13. 

c  Les  paquebots  à  vapeur  de  la  ligne  du  Brésil,  qui  rempia- 


*  D*après  la  carte  da  capitaine  Smith,  la  pa$$e  entre  Kaliusha-Jlif  el  les 
roches  du  port  (Sibovn  skinel)  est  au  N.  du  fort  anglais  sur  le  Has-^l-Jïn 
et  distant  de  1/12  de  mille  allemand. 
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cnrool  les  paquebots  à  voiles  que  le  gouvernement  Britannique 
entretenait  sur  la  même  ligne ,  partiront  de  Southampton  le 
9  de  chaque  mois  (et  le  10  quand  le  9  tombera  un  dimanche), 
pour  arriver  le  8  do  mois  suivant  à  Rio-Janeiro.  Au  retour,  ces 
paqn<*bots  partiront  de  Rio-Janeiro  le  f2  de  chaque  mois,  et 
devront  être  rendus  le  12  du  mois  suivant  à  Southampton.  A 
Taller  comme  au  retour,  ces  paquebots  toucheront  à  Lisbonne, 
à  Madère ,  à  Ténériffe ,  à  Saint-Vincent  (îles  du  Cap-Vert),  à 
Pernambuco,  et  à  Bahia  ,  pour  y  prendre  et  déposer  les  cor- 
respondances. 

c  Une  ligne  supplémentaire  de  paquebots  à  vapeur,  dont  le 
service  se  coordonnera  avec  celui  de  la  ligne  principale,  fera 
communiquer  Rio-Janeiro  avec  les  rives  de  la  Plata. 

c  Les  dépêches  d*Kurope,  destinées  à  être  transportées  par 
les  paquebots  de  la  ligne  du  Brésil,  seront  expédiées  de  Lon- 
dres, le  9  au  matin.  En  conséquence,  les  correspondances  ori- 
ginaires de  Paris  que  les  envoyeurs  voudront  faire  acheminer 
par  cette  voie,  et  qui  auront  été  déposées,  le  8  au  matin,  avant 
dix  heures  et  demie ,  à  Thôlel  des  Posles,  pourront  encore 
parvenir  eu  temps  utile,  à  Londres,  si  elles  n'éprouvent  aucun 
retard  dans  le  trajet  de  Paris  à  Londres. 

<  Pour  être  expédié  par  les  paquebots  des  lignes  du  Cap  et 
du  Brésil ,  les  lettres  et  journaux  devront  porter  inscrit,  en 
tête  de  l'adresse;  Voie  (TAngkterre.  Ces  objets  devront  être 
affranchis  jusqu'au  port  de  débarquement.  La  taxe  des  lettres 
de  7  grammes  ^/^  et  au-dessous  reste  fixée  à  1  IV.  50  cent,  il  est 
perou  un  port  en  sus,  de  7  grammes  Va  <^n  7  grammes  Va»  sur 
les  lettres  pesant  plus  de  7  Va.  La  taxe  des  journaux  est  fixée 
à  15  cent,  par  feuille.  Les  lettres  et  journaux  à  destination  du 
cap  de  Bonne-Espérance  ou  de  Sierra-Leone  ,  portant  sur 
l'adresse  les  mots  :  Voie  d'Angleterre^  seront  toujours  expé- 
diées par  les  paquebots  de  la  ligne  du  Cap.  Les  lettres  et  les 
journaux  à  destination  de  Madère,  de  Ténériffe  dn  Brésil  et 
des  rives  de  la  Plata  qui  porteront  les  mêmes  mots,  seront  tou- 
jours expédiés  par  les  paquebots  de  la  ligne  dn  Brésil.  Quant 
aux  correspondances  passant  par  l'Angleterre,  à  destination 
de  Saint-Vincent  (îles  du  Cap-Vert)  et  de  Lisbonne,  elles  se- 
ront acheminées,  savoir  :  celles  pour  Saint-Vincent,  deux  fois 
par  mois,  alternativement  par  les  paquebots  du  Cap  et  par  les 
paquebots  dn  Brésil,  et  eeiles  pour  Lisbonne,  quatre  fois  par 
mois ,  au  moyen  de  la  compagnie  péninsulaire ,  partant  de 
Southampton  les  7, 17  et  27,  les  paquebots  du  Brésil  partant 
du  même  port  le  9.  > 
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VOYAGES  DE  TERRE  ET  DE  MER.— OÉODRAPHIE. 


EXPÉDmONS  ARCTIQUES 

A  LA  RECHERCHE  DU  CAPITAINE  SIR  JOHN  P&ANKLIK. 

Nous  contÎQUODS  la  reproduction  des  documents  officiels 
relatifs  à  la  recherche  du  capitaine  Franklin  et  nous  donnons 
un  extrait  du  rapport  du  docteur  Rae ,  et  celui  du  lieutenant 
PuUen  qui  a  exploré  tout  le  littoral  du  continent  américain 
compris  entre  le  détroit  de  Behring  et  la  rivière  Mackensic. 

1°  RAPPORT  DU  DOCTEUR  RAE. 

On  a  vu  dans  un  rapport  de  sir  John  Richardson  au  secrétaire 
de  ramîpaulé»  que  M.  Rae  se  proposait,  pendant  Tété  de  1849, 
de  traverser  le  canal  qui  sépare  le  continent  américain  de  la 
terre  de  WoUaston  et  de  pénétrci*  dans  le  Nord  jusqu'à  la 
terre  de  Banks  s'il  était  possible,  en  érigeant  des  signaux 
et  faisant  des  dépôts  de  vivres  sur  les  caps  remarquables. 

Cette  expédition  n'a  pas  eu  le  succès  qu'on  en  espérait  :  le 
docteur  Rae  est  retourné  au  fort  Confidence  après  avoir  com- 
plètement échoué  dans  sa  tentative,  et  avoir  perdu  Tinler- 
prète  Esquimau  Albert,  qui  s*est  noyé  à  la  chute  Bloody. 

Le  docteur  Rae  s'exprime  ainsi,  dans  le  cours  de  son  récit  : 
ff  Nous  avions  été  si  souvent  et  si  longtemps  arrêtés  par  des 
obslacles  de  ce  genre  que  ce  n'est  que  le  11  juillet  que  nous 
arrivûmes  à  la  diute  Bloody  après  avoir  mis  quatorze  jours  à 
faire  ce  qui  n'en  eôr  demandé  qu'un.  Malgré  l'insuffisance  de 
notre  guide  James  Uope  (l'un  des  hommes  de  Dease  et  Simpson  I, 
nous  parvînmes  à  franchir  tous  les  rapides,  même  l'Escape, 
sans  embarquer  beaucoup  d'eau  et  avec  tout  son  chargement  à 
bord  du  bateau. 

«  Le  14,  nous  entrâmes  en  mer  et  nous  trouvâmes  un  canal 
fort  étroit  le  long  de  la  côte  de  la  baie  Richardson  jusqu'au 
côté  Nord  de  cette  baie  où  la  glace  était  entassée  contre  les 
rochers.  Là  nous  observâmes  pour  latitude  67''  5 r  19"  N.,  et 
deux  azimuts  du  soleil  observés,  l'un  dans  le  méi-idien  et  Tau- 
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tre  dans  le  premier  vertical,  donnèrent  pour  la  déclinaison  de 
raigaille  aimantée  57''  V  et  W  25'  E. 

t  Pendant  que  nous  étions  campés  en  cet  endroit ,  nous 
fûmes  visités  par  sept  Esquimaux  parmi  lesquels  je  reconnus 
cet  homme  actif  et  intelligent  qui  dans  la  saison  précédente 
avait  rendu  des  services  signalés  à  l'expédition  de  sir  John 
Richardson,  lorsqu'elle  traversa  la  rivière  qui  est  au  fond  de 
Back's-Inlet.  Les  ayant  questionnés,  j'appris  d'eux  qu'ils  avaient 
été  suffisamment  approvisionnés  de  vivres  au  commencement 
de  l'hiver  et  au  printemps  ;  mais'  que  dans  Tintervailç  ils 
avaient  failli  mourir  de  faim  par  suite  de  la  rareté  des  veaux 
marins,  et  que  pendant  quelque  temps  ils  n'avaient  eu  d'autres 
ressources  pour  manger  i^àç^  des  peaux  de  la  plus  grande 
espèce  de  ces  animaux,  qu'ils  avaient  conservées  pour  faire  des 
bottes.  Pendant  Thiver ,  ils  avaient  communiqué  directement 
ou  indirectement  avec  les  Esquimaux  de  la  terre  de  Wollaston; 
aucun  de  ceux-ci  n'avait  vu  ni  hommes  blancs,  ni  grandes  em* 
barcations,  ni  navires. 

<  Le  30,  à  1 1  heures  du  soir,  nous  arrivâmes  au  cap  Kru- 
senstern  ;  et  quand  nous  fûmes  vis-à-vis  ses  hautes  falaises , 
nous  fûmes  assaillis  par  une  forte  brise  de  N.  N.  £.  qui  poussa 
la  glace  avec  tant  de  force  contre  les  rochers  que  nous  fûmes 
obligés  de  décharger  le  bateau  et  de  le  porter  sur  un  monceau 
de  neige  pour  l'empêcher  d'être  écrasé. 

ff  Nous  étions  alors  au  point  le  plus  commode,  sinon  le  plus 
rapproché,  pour  entreprendre  notre  traversée  vers  la  terre 
Wollaston  en  passant  près  de  Tile  Douglas.  Tl  n'y  avait  pas 
de  nécessité  pour  nous  de  nous  avancer  plus  longtemps  le  long 
de  la  côte,  lors  même  que  nous  aurions  pu  le  Hiire  ;  mais  en 
ce  moment  c'était  impossible,  car  les  rochers,  d'un  côté,  pré- 
sentaient une  barrière  insurmontable,  et  de  l'autre  la  glace  était 
également  impraticable ,  à  cause  de  l'inégalité  de  sa  surface. 

Nous  plantâmes  nos  tentes  sur  le  sommet  des  falaises  auquel 
nous  avions  pu  parvenir,  gi*àce  au  monceau  de  neige  dont 
j'ai  déjà  parlé,  et  là  nous  attendîmes  le  premier  chan- 
gement favorable  dans  les  glaces.  Quelques  jours  après,  Al- 
bert, rinterprète  esquimau,  et  Tnn  de  mes  hommes  s'étant 
avancés  dans  les  terres  pour  aller  à  la  piste  des  daims,  rencon- 
trèrent cinq  Esquimaux  qui  se  rendaient  dans  l'intérieur  avec 
des  charges  de  saumons  qu'ils  avaient  harponnés  dans  un  ruis- 
seau qui  se  jette  dans  l'anse  Pasiey.  L'interprète  apprit  de  ces 
gens  que  la  glace  de  la  mer  n'avait  commencé  à  se  rompre 
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qu'un  jour  avant  notre  arrivée  ;  qu'ils  s'étaient  trouvés  avec 
les  naturels  de  la  terre  de  'Wollaston  pendant  Tliiver  et  qu'au- 
cun d'eux  n  avait  vu  de  grands  navires  européens  ni  des 
canots. 

<  Nous  fîmes  plusieurs  observations  d'après  lesquelles  notre 
camp  était  placé  en  latitude  par  68''  24'  35"  N.  ;  sa  longitude 
était  à  très-peu  près  la  même  que  celle  assignée  à  cet  endroit 
par  sir  John  Richardson  et  M.  Rendall.  La  déclinaison  moyenne 
de  L'aiguille  aimantée  d'après  huit  séries  d'azimut  pris  à  dirfé- 
rents  jours  et  à  des  heures  différentes  fut  trouvée  de  59°  8'  8"  E., 
les  extrêmes  étant  57<>  42'  et  ei""  25'.  Le  19  août ,  la  mer  pa- 
raissait plus  libre  que  nous  l'ayons  encore  vue  ;  cela  était  occa- 
sionné par  une  jolie  brise  de  S.  qui  avait  soufQé  les  deux  jours 
précédents. 

c  Après  avoir  attendu  pendant  quelques  heures  une  occasion 
favorable  pour  nous  frayer  un  chemin  à  travers  un  champ  de 
glaces  amoncelées  qui  se  broyaient  contre  les  rochers  en  dé- 
rivant vers  le  Nord,  nous  poussâmes  au  large  ;  plus  d'une  fois 
nous  faillîmes  être  écrasés  ,  mais  enfin  nous  parvînmes  à  une 
mer  comparativement  libre ,  où  nous  avions  au  moins  assez 
de  placée  pour  faire  usage  de  nos  avirons.  Nous  avions  déjà 
nagé  plus  de  7  milles  et  il  nous  en  restait  encore  3  à  faire  pour 
atteindre  l'ile  Douglas,  lorsque  nous  arrivâmes  à  un  champ  de 
glaces  si  fortement  amoncelées  et  tellement  inégales  qu'il  ne 
nous  était  possible  ni  de  passer-  par-dessus  ni  de  le  traverser. 
Une  brume  épaisse  s'était  élevée  et  le  jusant  nous  drossait  avec 
force  dans  le  S.  E.  Dans  une  pareille  conjoncture  je  jugeai 
prudent  de  retourner  vers  le  continent  :  j'y  débarquai  le  20,  de 
grand  matin,  à  une  petite  distance  au  S.  du  point  d'où  j'étais 
parti. 

c  Dans  la  soirée  du  22,  je  montai  sur  une  colline  située  près 
de  la  côte,  et  de  laquelle  on  avait  une  belle  vue.  Autant  qu'il 
me  fut  possible  de  le  voir  avec  la  longue  vue,  il  n'y  avait  de 
visible  dans  la  direction  de  la  terre  Wollaston  que  de  la  glace 
blanche  amoncelée  ;  tandis  que  dans  l'E.  et  dans  le  S.  E.  la 
mer  était  libre  sur  une  grande  étendue,  et  entre  cet  espace  dé- 
gagé et  la  côte  il  y  avait  une  banquise  de  plusieurs  milles  de 
large,  qui  dérivait  vers  le  cap  Hearne  et  ses  alentours. 

c  Les  beaux  jours  étaient  évidemment  finis  et  tout  semblait 
présager  un  hiver  précoce ,  je  pensai  donc  que  c'était  perdre 
inutilement  son  temps  que  d'attendre  encore  dans  l'espoir  de 
pouvoir  couper  jusqu'à  la  terre  de  Wollaston.  Je  donnai  en  con- 
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séquence  des  ordres  pour  opérer  le  retour  à  la  rivière  Copper- 
mine  où  je  n'espérais  pas  arriver  en  moins  d'une  semaine,  car 
la  glace  avait  un  aspect  aussi  défavorable  que  Tannée  dernière.  » 

2?  RAPPORT  DU  UEmOVAirr  PULLElf  AU  SECRÉTAIRE  DE  l' AMIRAUTÉ. 
Fort  Simpson,  rWiëre  Mackensie,  4  octobre  1849. 

Monsieur,  j'ai  l'honneur  de  vous  faire  savoir,  pourTinfor- 
mation  de  leurs  Seigneuries,  que  je  suis  arrivé  ici  hier  matin 
avec  la  majeure  partie  des  hommes  de  mon  expédition  ;  j'ai 
laissé  les  autres,  ainsi  qu'un  officier,  M.  Uooper,  faisant  fonc- 
tion de  mate^  dans  l'un  des  ports  de  la  baie  d'Hudson,  sur  la 
rivière  Peel.  J'ai  quitté  le  P/over,  à  la  hauteur  de  la  baie  Wain- 
vrrigfat,  dans  la  soirée  du  25  juillet  1849,  en  vertu  des  ordres  du 
commander  Moore,  dont  j'ai  l'honneur  de  vous  envoyer  une 
copie,  ainsi  que  de  ceux  du  capitaine  Kellett,  commandant  de 
V Herald.  Notre  voyage  a  parfaitement  réussi  ;  malheureuse- 
ment, nous  n'avons  trouvé  aucune  trace  de  nos  infortunés 
compatriotes.  Je  ne  puis  vous  envoyer  aujourd'hui  qu'un  extrait 
de  mon  journal,  parce  que  je  ferai  partir  un  exprès  dès  que 
les  bateaux  arriveront  du  grand  lac  de  l'Esclave,  d'où  je  les 
attends  d'un  moment  à  l'autre  et  où  le  détachement  a  hiverné; 
et  ce  n'est  qu'en  y  mettant  une  grande  célérité,  que  l'exprès 
trouvera  encore  les  eaux  libres.  J'espère  mettre  sous  les  yeux 
de  leurs  Seigneuries  une  carte  de  route  et  un  journal  complet, 
à  mon  arrivée  en  Angleterre.  Devant  quitter  cette  résidence 
pour  me  rendre  à  la  factorerie  d'York,  vers  le  milieu  de  juin 
1850,  je  pense  être  de  retour  vers  la  fin  d'août. 

Dans  la  nuit  du  25  juillet  1849,  à  la  hauteur  de  la  baie  Wain- 
wright,  le  brick  de  Sa  Majesté  le  IHover^  la  corvette  V Herald^  et 
te  (çoelette-yacht  le  Nanc^Dawion,  naviguant  de  conserve,  je 
débordai  du  premier  de  ces  navires.  Eu  poussant  au  large  pour 
aller  à  la  recherche  du  brave  capitaine  sir  John  Franklin  et  de 
ses  compagnons ,  je  fus  salué  de  trois  hourras  partis  du  fond 
d^s  cœurs  ;  il  en  fut  de  même  quand  je  passai  près  de  ï Herald^  et 
nous  les  rendîmes  avec  le  môme  enthousiasme*  J'avais  sous  mes 
ordres  quatre  embarcations:  le  canot  ponté  de  VHerald,  qui  fut 
baptisé  dnnomd*Owen,  la  chaloupe  du  Piover^  et  deux  balei- 
nières. L'équipage  de  ces  embarcations,  en  y  comprenant  les 
officiers  et  moi ,  se  composait  de  vingt-cinq  hommes  :  nous 
avions  soixante  jours  de  vivres  pour  chaque  homme  et  vingt 
caisses  de  peminican. 
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Le  samedi  M,  de  grand  matin,  nous  doublâmes  le  cap  Smith, 
et  peu  de  temps  après  nous  arrivâmes  à  une  grande  banquise 
qui  touchait  à  la  terre  et  s'étendait  dans  1*0.  à  perte  de  vue. 
Je  pensai  bien  que  notre  voyage  était  terminé  et  que  nous 
n*avioQS  qu'à  retourner  à  notre  navire.  Le  vent  était  N.  E.;  je 
portai  à  l'O.  et  courus  le  long  de  la  banquise  dans  Fespoir  d*y 
trouver  un  passage  ;  déjà  je  m'imaginais  avoir  découvert  une 
issue,  quand  je  vis  le  Nancy-Datutçu  venir  sur  nous.  Ce  navii-e 
est  commandé  par  son  propriétaire,  M.  Shedden,  qui  a  servi 
autrefois  comme  mcue  dans  la  marine  royale  et  duquel  j'ai  reçu 
toutes  sortes  d'assistances  et  de  boas  offices.  Il  semblait  résolu 
à  nous  accompagner  aussi  longtemps  et  aussi  loin  qu'il  lui 
serait  possible.  A  midi,  j'observai  la  latitude  sur  la  glace,  et  je 
trouvai  71°  15' 58^  N.  :  en  examinant  bien  l'horizon,  j'aperçus 
près  du  rivage  un  étroit  canal  où  la  mer  était  libre  et  qui  con- 
duisait dans  le  N.;  mais  il  paraissait  fermé  à  son  entrée.  Je  re- 
tournai vers  la  terre,  et  là  nous  fûmes  visités  par  des  naturels 
qui  nous  donnèrent  à  comprendre  qu'il  y  avait,  tout  près  de  la 
c6te,  un  passage  étroit  qui  la  longeait.  Ici  notre  interprète  fut 
en  défaut  :  il  n'éjtait  pas  en  état  de  parler  à  ces  gCQs  ou  de  se 
faire  comprendre  mieux  que  nous.  Tous  les  renseignements 
que  nous  pûmes  obtenir,  le  furent  à  l'aide  de  signes,  et  ce 
moyen  nous  réussit  admirablement ,  car  les  Esquimaux  parais- 
sent parfaitement  expérimentés  dans  ce  mode  de  communica- 
tion, pour  les  demandes  comme  pour  les  réponses.  En  nous 
dirigeant  à  terre,  nous  vîmes  le  canal  dans  le  fond  et  presque 
dans  le  centre  d'une  baie  profonde  formée  par  la  banquise  et 
le  continent;  son  extrémité  Ouest  était  à  environ  2  milles  de 
la  côte.  On  y  voyait  de  grosses  glaces  entraînées  par  un  cou- 
rant de  2  nœuds;  il  souillait  une  légère  brise  de  N.  iS.  E.  Il  me 
fut  impossible  d'entrer  dans  ce  canal  ;  je  mouillai  donc  par 
8  mètres  à  rentrée  de  la  baie,  entre  deux  lies  de  glace,  pour 
attendre  l'occasion  favorable*  d'y  donner;  mais  comme  la 
glace  dérivait  rapidement  sur  nous,  j'appareillai  pour  aller 
m'amarrer  sur  Tile  de  glace  de  TO.,  sous  le  vent  à  elle. 

Le  lendemain  malin,  le  yacht  vint  prendre  position  le  long 
de  nous  en  s'affourchant  avec  deux  ancres  à  glace.  Pendant  la 
nuit  du  30  ainsi  que  toute  la  journée,  il  venta  dur  du  N.  JN.  E  , 
etdaos  la  matinée  du  21,  il  ne  faisait  pas  tout  à  fait  tant  de 
vent  ;  mais  de  grandes  glaces  dérivaient  encore  dans  le  canal, 
et  celle  sur  laquelle  nous  é>tion«  amarrés  partit  entraînant 
tout  avec  elle,  et  entourée  d'épais  glaçons.  Les  bateaux  furent 
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bien  lot  réamarrës  surfile  de  glace  de  l'E.  qui  était  plus  près  de 
terre,  et  le  Nunqf'Dawson  vint  également  reprendre  sa  posi- 
tion, en  louvoyant  et  en  filant  son  chemin  au  milieu  des  glaces 
et  contre  un  courant  très-fort,  de  la  manière  la  plus  remar- 
quable. Vers  le  soir,  la  brise  commença  à  mollir,  et  à 
six  heures  et  demie,  j'envoyai  les  deux  baleinières  remonter 
â  l'aviron  le  long  de  terre,  puis  les  grandes  embarcations  lou- 
voyèrent avec  une  brise  maniable  jusqu'à  neaC  heures  ;  lèvent 
alors  haia  tellement  rO.,  que  nous  pûmes  faire  roule  le  long  de  la 
côte  et  donner  la  remorque  à  noire  petit  canot.  En  avançant, 
nous  voyions  sur  le  rivage  plusieurs  naturels  qui  essayaient 
toutes  sorf  es  de  moyens  pour  nous  engager  à  descendre  à  terre  : 
ils  dansaient  et  criaient  après  nous  ;  ils  nous  suivirent  ainsi 
jusqu'à  ce  que  nous  fussions  arrivés  à  la  partie  Sud  de  la 
langue  de  terre  basse  et  étroite  qui  termine  au  N.  la  pointe 
BaiTOw,  point  que  nous  avions  l'espoir  d'atteindre  vers  mi- 
nait. Mais  nous  fûmes  désappointés,  car,  à  onze  heures,  nous 
fûmes  arrêtés  par  un  énorme  glaçon  qui  bouchait  le  canal  ; 
aussi  allâmes-nous  nous  placer  tout  près  de  la  côte  à  labri  d'une 
pointe  de  glace  partant  de  la  plage.  IJx  nous  fûmes  visités  par 
plusieurs  naiui*els  qui  nous  firent  de  grandes  démonstrations 
d'amitié  et  parurent  enchantés  de  nous  voir.  Ils  nous  offrirent 
des  fourrures  pour  quelques  morceaux  de  labac,  et  nous  prè* 
tèreni  leur  se<^ours  en  maintes  circonstances.  Il  fit  jour  toute 
la  nuit,  mais  Tair  fut  assez  froid  ;  le  thermomètre  descen- 
dit à  +  0*»  6  centigrade. 

1^  lendemain  matin  ,  la  glace  s'était  un  peu  écartée  de  la 
côte,  ce  qui  nous  permit  de  continuer  noire  route  partie  à  la 
voile,  partie  à  la  cordelle,  et,  dans  celte  opération,  nous  fûmes 
puisssimment  aidés  par  les  naturels;  mais,  à  onze  heures  du  ma- 
tin, nous  fûmes  tout  à  fait  arrêtés  ;  la  glace  s'étendait  de  la 
côte  à  la  grande  banquise ,  et  on  n'apercevait  plus  de  canal, 
aussi  loin  que  la  vue  pouvait  porter.  Nous  allâmes  nous^placer 
sous  le  vent  d'une  pointe  avancée  faisant  saillie  sur  la  plage, 
et  nous  mius  y  amarrâmes.  La  brise  était  modérée  du  N.  E. 
cl  venant  de  terre,  ce  qui  aurait  pu  nous  ouvrir  un  passage; 
mais  il  n'en  fut  rien  ;  la  glace  était  trop  épaisse,  quoique  la 
majeure  partie  vînt  delà  côte,  comme  l'indiquait  sa  couleur. 

Notre  latitude  à  midi  était  71°  20'  30''  Nord.  Dans   l'après- 
midi,  nous  nous  rapprochâmes  ^le  la  glace  et  nous  tentâmes  de 
nousy  frayer  un  passage  ;  mais  ce  fut  en  vain  :  plusieurs  de  ces 
morceaux  étaient  échoués  par  9  ni(»lres  d'eau  et  se  dispersè- 
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reiit  promplomeiit.  Dans  la  soirée,  je  débarquai  au  milieu  des 
naturels  et  je  reçus  d'eux  un  accueil  très^gracieux  accompa- 
gné de  frottements  de  nez  ;  ils  dansaient,  s'appelaient  les  uns 
les  autres  d'une  voix  de  stentor,  et  nous  montraient  leurs  camps 
avec  une  satisfaction  évidente.  Entre  autres  divertissements, 
un  de  ces  hommes,  qui  paraissait  le  chef  de  la  bande,  assem- 
bla tous  ses  gekis  et  ils  nous  amusèrent  pendant  une  heure  par 
leurs  danses  accompagnées  de  chants  et  d'une  musique  qu'ils 
faisaient  sur  une  espèce  de  tambourin  formé  d'une  peau 
mince  de  veau  marin  tendue  sur  un  châssis  de  bois  circulaire 
et  qu'ils  frappaient  avec  un  bâton.  Je  leur  donnai  des  colliers, 
du  tabac  à  fumer  et  à  priser  qu'on  leur  jetait  à  qui  les  attra- 
perait :  ce  jeu  leur  plaisait  beaucoup  ainsi  qu'à  nos  hommes  ;  il 
n'y  avait  rien  de  plus  plaisant  que  de  les  voir  tous,  femmes  et 
enfants,  drapés  dans  leurs  fourrures,  se  rouler  sur  le  terrain. 
Nous  nous  séparâmes  très-bons  amis;  plusieurs  d'entre  eux 
nous  suivireut  aux  embarcations  où  je  pansai  la  main  d'un  de 
ces  hommes  qui  s'était  blessé  en  chassant  le  veau  marin  ;  je 
suis  sûr  qu'elle  n'avait  jamais  été  lavée  comme  elle  le  fut  dans 
cette  circonstance. 

A  onze  heures  du  soir,  le  vent  hala  le  S.  £.;  la  glace  ne  tarda 
pas  à  se  rompre,  et  j'entendis  le  bruit  d'un  coup  de  canon  de 
gros  calibre  auquel  je  répondis  avec  un  petit  canon  de  trois 
livres  de  balles  que  nous  avions  sur  l'avant  de  l'Owen,  puis  je 
redescendis  la  côte  dans  l'espoir  de  voir  le  Plover,  11  v  avait 
alors  de  la  brume,  mais  lorsqu'elle  se  dissipa  un  peu,  j'aper- 
çus le  Nancii'Datv»on  qui  nous  suivait  avec  la  plus  grande  per- 
sévérance. J'allai  à  bord  et  je  cherchai  à  persuader  M.  Shed- 
den  de  retourner  dans  le  S.,  parce  que  son  navire  était  tout  à 
fait  incapable  de  soutenir  le  choc  des  glaces ,  mais  ce  fut  en 
vain  ;  il  était  déterminé  à  nous  suivre  aussi  loin  qu'il  le  pour- 
rait, en  conservant  la  chance  de  revenir  sur  ses  pas.  A  minuit, 
la  glace  dérivait  vers  le  N.,  et  un  grand  gla(;on,  qui  venait 
du  S.,  poussa  sur  la  côte  la  goélette  qui  était  à  l'ancre;  mais 
elle  n'échoua  pas,  parce  qu'elle  fut  arrêtée  par  les  pointes  qui 
pariaient  de  la  plage.  Comme  elle  ne  courait  aucun  danger, 
je  la  quittai  et  retournai  à  mes  embarcations,  aidé  par  un  cou- 
rant de  1  nœud  Va  'à  l'heure.  A  cinq  heures  ei demie  du  matin, 
voyant  en  mouvement  les  glaces  qui  nous  fermaient  le  passage, 
nous  hissâmes  les  voiles  pour  les  suivre  ;  nous  enfilions  notre 
chemin  à  travers  les  glaces  flottantes  eu  nous  dirigeant  vers  la 
pointe  Barrow  que  nous  doublâmes  à  sept  heures;  puis  nous 
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niouiilàines  par  36*"  d'eau  à  30  mètres  de  la  plage,  non  sans  un 
sen  timenl  sincère  de  reconnaissance  pour  la  Providence  qui  nous 
avait  conduits  si  loin  siins  accident,  eien  la  priant  de  nous  accor- 
der encore  son  secours  pô^r  la  continuation  de  notre  voyage. 
J'avais  maintenant  à  prendre  mes  déterminations  au  sujet  do 
ce  qui  me  restait  à  faire  :  ce  ne  fut  pas  long,  car,  avec  là  mer 
libre  dans  TE.,  je  pensais  qu'il  ne  pouvaity  avoir  que  pen  de 
diflieultés  pour  atteindre  le  Mackensie,  et  je  résolus  de  me  lan- 
cer hardiment  dans  celle  tentative.  Je  débarquai  au  milieu  d'un 
concours  de  naturels,  parmi  lesquels  je  reconnus  bon  nombhe 
de  nos  anciens  amis*.  Je  lis  des  observations  pour  déterminer 
raogle  horaire,  l'inclinaison  et  la  déclinaison  de  Taiguille  aiman- 
tée; je  fis  élever  une  grande  perche  portant  des  instructions 
pour  trouver  le  lieu  on  élaient  enfouis  les  renseignements  re- 
latifs à  nos  mouvements,  et  pour  faire  savoir  qu'il  y  avait  dans 
les  mers  arctiques  deux  navires  dont  un  devait  hiverner  dans 
le  golfe  de  Koizebue  ou  au  port  Clarence.  J'achetai  un  batdar 
et  je  donnai  aux  naturels  quelques  baj^atelles  et  un  peu  de 
tabac  dont  ils  parurent  tout  charmés.  A  onze  heures  do  la  nuit, 
nous  élions  toni  prêts  à  faire  notre  mouvement,  et  le  yacht,  à 

1  mille  au  S.  de  la  pointe,  dérivait  avec  la  glace.  Peu  d'instants 
après,  M.   Shedden  vint  à  bord;  il  s'était  fait  débarquer  à 

2  milles  plus  bas  et  était  venu  à  |>îed  le  long  de  la  rote  pour 
nous  voir  tous  jusqu'au  dernier.  Son  canot  arriva  bientôt  après, 
puis  nous  appareillâmes  à  onze  heures  etilemie  de  la  nuit  du 
2  août,  nous  séparant  avec  dps  souhaits  de  bon  succès  de  paM 
et  d'autre.  J'espère  qu'il  aura  \m  revenir  dans  le  S.  sans  ren- 
contrer de  grandes  diffiriiltés. 

Nous  fîmes  route  à  TE.,  à  la  voile,  avec  une  brise  légère 
de  N.  et  un  courant  Est,  en  filant  notre  roule  au  milieu  des 
glaces  flottantes  jusqu'à  deux  heures  de  l'après-midi  du  8  que 
nous  mouillâmes  par  1"»  5  d'eau,  à  60  mètres  du  rivage  d'une 
pointe  basse  de  sabl^,  par  71°  15'  de  latiludeN.et  155"  37' de 
longitude  Ouest.  Le  vent  soufDait  alors  frais  du  S.,  et  il  nous 
retint  là  jusque  dans  la  nuit  du  4.  l.e  temps  s'oiant  alors  em- 
belli, jefischarger  les  trois  bateanx  auxquels  je  don  nni  des  noms, 
savoir  :  Lonhn,  à  la  première  bîdeinière;  Logarî^  à  la  seconde, 
et  Supply  au  l>aidar;  pui«  je  donnai  à  M.  Mariin  l'ordre  de  ro- 
loarner  à  Refuge-Inlet,  avec  les  grandes  embarcations,  et  d'y 
auendre  aussi  longtemps  qu'il  le  jugerait  prudent;  je  lui  re- 
commandai de  ne  se  mettre  dans  le  cas,  sous  aucun  préiexte, 
d'èlrè  pris  par  les  glaces,  ou  de  se   trouver  au  jV.  du  cap  des 
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Glaces  après  la  première  semaine  de  septembre,  et  au  premier 
indice  de  la  présence  des  glaces,  de  s'en  aller  dans  le  S.  et 
de  rejoindre  le  navire  qu  il  trouverait  à  Tun  des  endroits  indi- 
qués dans  les  ordres  du  commander  Moore.  ^ous  avions  exa- 
miné Refuge-Inlet,  en  remontant  la  côte  ;  mais  nous  avions 
trouvé  qu'il  ne  convenait  pas  à  de  grandes  embarcations.  Mon 
équipage  se  composait  de  onze  hommes,  parmi  lesquels  trois 
officiers  mariniers,  4)lus  John  Abernethy,  faisant  fonctions  de 
quarier-mailerice ;  M.  Hooper,  faisant  fonction  de  mole,  et 
moi  ;  eu  tout,  quatorze  personnes. 

Dans  mes  instructions  j'avais  l'ordre  de  conserver  M.  Mar- 
tin ;  mais  comme  M.  Hooper  faisait  les  observations  magnéti- 
ques, je  me  décidai  à  le  garder  ;  du  reste  le  commander  Moore 
auquel  j'en  avais  parlé,  lavait  tout  à  fait  laissé  à  ma  disposi- 
tion. Je  n'emmenai  pas  non  plus  l'interprète,  parce  que,  dans 
notre  trajet  à  la  pointe  Barrow,  j'avais  reconnu  qu'il  ne 
comprenait  pas  les  naturels;  il  ne  connaissait  en  effet  la  lan- 
gue d'aucune  des  tribus  du  iN'ord  ;  il  l'avait  avoué  lui-même 
après  notre  départ.  Au  moment  de  nous  mettre  en  route  cette 
nuit,  je  le  trouvai  très-malade  ;  j'attendis  une  heure,  il  n'y  avait 
pas  d'améNoration  dans  son  état.  Je  me  décidai  à  ne  pas  tarder 
davantage  et  à  profiter  de  la  brise  légère  qui  soufflait  alors 
du  Sud  ;  je  poussai  donc  au  large  à  1^  45°"  du  matin,  salué  de 
trois  hourras  par  ceux  que  nous  quittions.  Tous  auraient  voulu 
venir  avec  nous  partager  nos  fatigues  et  nos  dangers.  M.  Mar- 
tin surtout  fut  irès-contrarié  de  ne  pas  conduire  Jes  grandes 
embarcations  plus  loin  ;  mais  je  ne  voulus  pas  en  courir  les 
risques.  Je  considérais  d'ailleurs  que  nous  avions  largement 
des  vivres  pour  90  jours  ,  outre  20  barils  de  pemmican.  Noli*e 
petit  canot  avait  certainement  beaucoup  de  creux;  mais  nous 
avions  du  courage  et  l'espoir  d'arriver  heureusement  à  notre 
destination.  !Nous  longeâmes  la  cote  avec  une  brise  modérée 
de  S.  S.  O. 

A  11'*  30°"  nous  doublions  la  pointe  Chrisiie ,  puis  nous  tra- 
versions l'ouverture  de  Dease,  et  à  11*»  30"*  du  matin  nous  dé- 
barquions sur  une  pointe  de  terre  basse  dans  la  baie  Fatigue 
pour  dîner.  Comme  la  brise  était  fraîche  quoique  favorable,  je 
restai  là  jusqu'à  5  heures,  car  nos  bateaux  pesamment  chargés 
n'étaient  pas  dans  des  conditions  convenables  pour  résister  à 
une  grosse  mer;  mais,  à  ce  moment,  elle  devint  un  peu  plus 
maniable,  nous  poussâmes  donc  au  large,  puis  nous  doublâmes 
la  pointa'  Boat  et  le  cap  Simpson,  et  nous  traversâmes  la  baie  de 
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Smith  av^c  une  brise  fraîchissant  :  elle  avait  alors  passé  à  FO. 
et  avait  fait  lever  la  mer.  Aussi  essayâmes-nous  de  nous  tenir 
plus  près  de  terre  ;  mais  il  y  avait  si  peu  d*eau  que  nous  fûmes 
obligés  de  regagner  le  large.  A  7  heures,  le  Logan  qui  remor- 
quait le  Snppiy  ayant  fait  le  signal  de  détresse  ,  je  fis  ameuer 
les  voiles  et  me  dirigeai  vers  eux  à  l'aviron  ;  je  trouvai  que  le 
Supply  faisait  beaucoup  d'eau  parce  quil  avait  trop  de  creux  ; 
je  pris  alors  une  partie  de  son  chargement  et  je  lui  donnai  la 
remorque  du  Louisa;  c'était  presque  tomber  de  la  fièvre  en 
chaud  mal ,  car  les  poids  extraordinaires  que  portaient  les  ba- 
leinières rendaient  leur  situation  fort  délicate  ;  mais  il  n'y 
avait  pas  de  remède  à  cela  ,  et  nous  étions  tous  près  les  uns 
des  autres*  quant  à  9  heures  du  matin,  battus  par  la  mer,  nous 
fûmes  obligés  de  débarquer  sur  une  côte  lugubre  sur  laquelle 
le  vent  donnait  en  plein,  dans  la  partie  Est  do  la  baie  de 
Smith.  Les  bateaux  furent  halés  à  terre  et  déchargés.  Nous 
trouvâmes  que  tout  notre  biscuit  était  mouillé  à  l'exception  de 
120  livres  qui  étaient  dans  un  baril,  et  d'une  centaine  de  livres 
de  farine.  Les  pommes  de  terre  conservées  étaient  saturées 
d'eau  de  mer  ;  et  notre  petit  approvisionnement  d'effets  d'ha- 
billement était  dans  une  semblable  condition.  Nous  campâmes 
sur  un  terrain  bas  et  marécageux,  le  plus  favorable  que  nous 
ayons  pu  trouver,  et  nous  en  tirâmes  le  meilleur  parti  qu'il  fut 
possible. 

1^  lendemain  6,  au  matin,  il  ventait  encore  et  il  pleuvait; 
nous  construisîmes  une  espèce  de  four  et  nous  fîmes  sécher 
notre  biscuit,  ce  qui  nous  tint  toute  la  journée  et  toute  la  nuit; 
et  encore  cette  opération  n'était-elle  (|u'imparfaitement  faite, 
quoiqu'elle  eût  pris  plus  de  temps  que  je  ne  voulais  y  consa- 
crer, parce  que,  dans  la  soirée,  le  vent  et  la  mer  tombaient. 
Depuis  que  nous  avions  quitté  les  grands  bateaux,  nous  n'avions 
pas  vu  beaucoup  de  glace;  il  n'y  en  avait  pas  dans  le  N.: 
une  mer  libre  et  parfaitement  dégagée  s'étendait  à  perte  de 
vue.  En  traversant  la  baie  de  Smith  ,  nous  aperçûmes  la  ban- 
quise à  une  distance  de  4  à  5  milles. 

I^  7  au  matin,  il  faisait  presque  calme  ;  nous  mîmes  nos 
bateaux  à  la  mer  et  nous  leur  donnâmes  leur  chargement. 
Nous  eûmes  le  chagrin  de  reconnaître  qu'une  grande  partie 
de  noire  biscuit  était  encore  humide  et  que  nous  la  perdrions 
probablement  ;  il  en  était  de  même  de  six  boîtes  de  pommes 
de  terre  conservées.  A  11  heures  nous  poussâmes  au  large,  le 
Logan  marchait  en  tète  ,  et  le  Louisa  (mon  canot)  donnait  la 
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rcinorqu'*  nu  Supplti;  nous  lon${eàmes  à  raviron  la  cike  Est  de 
la  baie.  Doublé  la  poinie  Drew  et  débarque  à  quelques  milles 
(laos  TE.  de  cette  pointe  ;ià  nous  dînâmes  et  Ton  observa  (a 
variation  :  à  3  heures  appareillé  de  nouve^iu,  suivant  une  rouie 
sinueuse  au  milieu  des  glaces  flottantes,  avec  une  brise  légèi'e 
de  TEst.  A  8^  30^"  débarqué  pour  passer  la  nuit  auprès  de 
rélang  aux  Daims  et  de  la  cri<iue  au  Sel  de  Simpson  ;  le  vent 
soufflait  alors  du  S.  £. 

La  matinée  du  8  fut  belle;  il  y  avait  un  peu  de  brunie,  et 
il  soufflait  une  brise  modérée  du  S.  E.  A  5*"  ^0^  poussé  au 
large,  et  le  matin  du  9,  à  8**  5»",  débarqué  sur  la  partie  S.  E.  du 
cap  Halkett  et  observé  rinclinaison  de  Taiguille.  Le  temps 
était  parfaitement  calme,  le  ciel  nuageux  ;  on  voyait  la  ban- 
quise à  2  ou  3  milles  au  large  :  à  9^  Vi  nous  nous  mimes  en 
route  à  Taviron  et  nous  nous  dirigeâmes  vers  la  pointe  Berens, 
pointe  Est  de  la  baie  Harrison.  Je  trouvai  que  le  courant  por- 
tait vers  TE.,  et  il  nous  aida  puissamment.  A  1  heure  du 
matin  nous  entrions  dans  la  glace  qui  se  trouvait  droit  sur 
notre  route;  la  mer  était  couverte  d'énormes  glaçoas  Jus- 
qu'à perte  de  vue  ;  quelques-uns  de  ceux-ci  étaient  échoués 
par  9  mètres  d*eau-  A  4*^  3*"  du  soir,  grain  violent  de  pluie, 
accompagné  de  vent  de  S.  0.  avec  lequel  npus  mimes  à  la 
voile:  nous  serrâmes  un  peu  le  vent  pour  gagner  dans  le  Sud 
afin  de  rallier  la  terre;  le  temps  éiait  très-menaçant,  et  Ton 
voyait  de  grandes  quantité^  de  bois  flottant  dérivant  vers  le 
D!.,  ainsi  que  la  glace. 

Dans  la  matinée  du  10,  la  brise  commença  à  fraîchir  et  la 
mer  à  se  lever  ;  nos  pauvres  petits  bateaux  fatiguaient  beau- 
coup et  embarquaient  de  l'eau  que  nous  étions  sans  cesse  oc- 
cupés à  vider.  A  2  heures  du  matin,  le  brassiage  était  monté 
graduellement  de  6™  4  à  1'°  8,  et  nous  étiops  tous  à  guetter  la 
terre  avec  anxiéié ,  afin  de  débarquer  le  plus  tôt  possible.  Le 
Logan  avait  \eSuppbj  à  la  remorque,  quand  à  2^  Vi  'a  remor- 
que cassa  ;  je  la  repris  et  à  3  heures  nous  vîmes  la  terre,  qui 
s(*mblait  très-basse  et  qui  me  parut  être  Tembouçhure  du  Col- 
ville  d'après  le  peu  de  profondeur  de  l'eau  et  La  grandie  quan- 
lilé  de  bois  en  dérive.  A  3*'  15'",  nous  n'avions  plus  que  0"6 
d'eau,  et  avant  que  nous  ayons  pu  porter  au  large,  nous  étions 
échoués  ;  on  poussa  de  fond  pour  revenir  dans  une  plus 
grande  eau  et  nous  portâmes  vers  le  ÎVord.  A  S^  30",  il  ventait 
grand  frais  et  la  mer  était  grosse  ;  la  terre  était  à  peine  en 
vue  ;  je  jugeai  qu'il  était  absolument  nécessaire  de  venir  la 
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chercher  quelque  lugubre  qu  elle  ïùi  et  bien  que  le  vent  batttt 
en  côte,  et  qu*il  Aillait  errectuer  le  débarquenieut  à  tout  prix; 
lèvent  était  alors  à  TE.,  et  je  doutais  que  le  ^^upply  pût  attein- 
dre la  terre  ;  quant  au  Loyan  et  au  Louisa^  ils  ne  se  condui- 
saient guère  mieux.  A  h'»  40"  le  Supply  (it  un  plongeon  et  le 
poids  de  Teau  rompit  les  fargues  de  Tavaut  et  déchira  la  peau 
qui  fut  bientôt  recousue.  ]1  était  nécessaire  de  nous  alléger  si 
nous  voulions  débarquer  ;  en  conséquence,  sur  mon  ordre,  on 
jcu)  à  la  mer  une  partie  du  chargement ,  et  pour  cela  nous 
nous  bornâmes  à  ce  qui  avait  été  avarié  dans  le  dernier  coup 
de  vent.  Kos  bateaux  se  sentirent  bien  de  cet  allégement,  et  à 
&"  S"*  du  matin  nous  atteignîmes  la  côte  et  débarquâmes  fort 
bien  à  2  milles  environ  au  S.  de  la  pointe  Berens;  nous  en 
l'unies  quittes  pour  un  surcroit  de  mouillure  qui  gagna  nos 
vétemenis.  l^s  bateaux  furent  dégagés  et  halés  à  terre ,  et 
en  les  examinant  nous  vîmes  que  nous  avions  .jeté  à  la  mer 
250  livres  de  biscuit»  six  caisses  de  pommes  de  terre  conser- 
vées et  un  baril  d'eau  de  la  contenance  de  \0  gallons.  Il  deve- 
uail  dès  lors  nécessaire  plus  (}ue  jamais  d*éire  très-économes 
(le  ce  qui  nous  restait.  Toutefois,  je  regardais  le  piuf^  difficile 
de  notre  voyage  comme  terminé,  car  nous  n'avions  plus  de 
baies  profondes  à  traverser  ;  mais  nous  pouvions  longer  la  côte 
de  très*près. 

Dans  la  matinée  du  11  nous  étions  tout  prêts  à  continuer 
avec  des  vêtements  secs  et  des  cœurs  bien  dispos.  A  7*'  Su*"  du 
niaiiu  (lotis  passâmes  au  large  pour  gagner  à  l'avirou  la  pointe 
Berens,  et  à  9  heures  moins  10  minutes  nous  débarquions  au 
point  que  j'avais  eu  vue.  Kous  enfouîmes  du  p<MnmicaH  (ce  qui 
allégeait  d  autant  nos  embarcations)  sur  un  point  remarquable 
qui  serait  vraisemblublement  visité  par  ceux  qile  nous  cher- 
chions ,  s'ils  réussissaient  à  gagner  ces  côtes  et  à  s'avancer 
dans  l'Ouest.  Nous  rencontrâmes  en  cet  endroit  uu  grand  nom- 
bre de  naturels  qui  nous  firent  bon  accueil  et  parurent  enchantés 
de  nous  voir.  Je  leur  fis  quelques  présents,  et  je  pus  terminer 
notre  cathe  sans  qu'ils  l'eussent  remarquée  ;  il  ne  fut  pas  pos- 
sible de  leur  cacher  le  poteau  indicateur;  mais  je  ie  fis  enfon- 
cer très-profondément  dans  ie  sol.  En  poussant  au  large,  on 
s*aperçut  que  la  pelle  manquait,  et  un  de  nos  hommes  remar- 
qua i^'iiti  naturel  avait  enfoui  quelque  chose  dans  le  sable  et 
se  leiuût  desMis;  je  marchai  à  lui,  pensant  bien  que  c'cHait 
Toii^t  qui  nous  manc^uaii,  et  quand  j'essayai  de  voir  ce  que 
cétakt  l'homme  ré;^sUl;  mais  .M.  Houper,  ayant  eufoncé  sa 
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main  dans  le  sable,  trouva  le  giie  de  la  polie  et  la  retira  de 
dessous  ses  pieds;  notre  homme  fut  fort  désappointé  ;  il  nous 
suivit  jusqu'au  bateau,  et  pendant  que  nous  poussious  au  large 
il  tenta  de  nouveau  de  s'emparer  de  la  pelle,  mais  sans  plus  de 
Siiccès. 

Nous  courûmes  à  TEst  avec  des  vents  d'O.  N.  O.,  passant 
entre  l'ile  Jones  et  le  continent  ;  à  2^  15™  du  soir  nous  débar- 
quions pour  dîner  quand  nous  fûmes  rejoints  par  un  baidar 
ou  omiak  dans  lequel  il  y  avait  plusieurs  hommes  et  une  femme 
parmi  lesquels  nous  reconnûmes  le  gaillard  qui  avait  tenté  de 
nous  dérober  la  pelle  ;  nous  ne  leur  permîmes  pas  d'approcher 
de  nous  au  delà  d'une  certaine  limite.  A  2*»  30"»  nous  appa- 
reillâmes de  nouveau  avec  du  vent  deN.  O.,  rangeant  encore 
la  côte  d'aussi  près  que  le  permettait  le  peu  de  profondeur  de 
Teau,  et  quand  nous  fûmes  par  le  travers  de  la  partie  Ouest  du 
récif  Keturn,  nous  coupâmes  de  son  côté  et  courûmes  le  long 
de  son  bord  Sud  f  pendant  celte  manœuvre,  nous  remarquâ- 
mes que  Vomiak  nous  suivait,  mais  à  distance  respectueuse. 
A  8*>  30™  du  soir,  nous  débarquâmes  sur  le  récif  Keturn  et 
nous  y  fûmes  bientôt  visités  par  un  parti  de  naturels  qtiî  nous 
firent  toutes  sortes  de  démonstrations  amicales.  Je  leurdonnai 
quelques  colliers  et  de  petits  morceaux  de  tabac  ;  mais  Tun 
d'eux,  qui  paraissait  le  chef  de  la  bande,  désirait  beaucoup 
avoir  delà  poudre.  Il  avait  un  fusil  de  fabrique  anglaise  por- 
tant le  nom  de  Barnet;  il  possédait  aussi  une  poire  à  poudre 
contenant  environ  un  quart  de  livre  de  poudre,  mais  il  n'avait 
plus  de  balles.  A  If»  30"  du  soir,  on  remit  en  mer;  nous  vîmes 
s'approcher  de  nous  quatre  omiaks  remplis  d'hommes  auxquels 
étaient  mêlées  quelques  femmes;  et  nous  remarquâmes  deux 
grands  camps,  Tun  sur  la  pointe  du  continent  qui  était  par  no- 
tre travers,  et  l'autre,  qui  était  le  plus  considérable,  sur  une 
pointe  un  peu  à  TE.  de  la  première.  Nous  nagions  alors  vers 
l'Est,  avec  toute  apparence  d'une  brise  fraîchissante  de  K.  E., 
et  suivis  de  près  par  cinq  grands  omiaks  dans  l'un  desquels  je 
comptai  vingt- trois  personnes  dont  deux  femmes;  aucun  des 
autres  ne  contenait  moins  de  seize  individus.  Nous  marchions 
en  ligne  serrée,  ne  leur  permettant  pas  de  nous  accoster  de 
trop  près. 

lorsque  nous  passâmes  près  du  grand  camp,  ils  firent  I)eau- 
coup  d'instances  pour  nous  engager  à  débarquer,  mais  ce  fui 
sans  succès;  aussi  nous  quitièreut-ils,  et  nous  en  fûmes  fort 
satisfaits  ;  mais  à  minuit  15  minutes  nous  fûmes  forcé  s  de  na- 
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^ev  \e.rs  la  terre  et  de  débarquer  sur  une  plage  basse,  à  envi- 
roa  Va  iM\e  dan&ro.  de  ia  pointe  Beecbey,  car  nous  ne  faisions 
que  peu  de  progrès  contre  une  forte  brise  deN.  E.,  et  la  nier 
coromeoçaii  à  se  lever.  A  3  heures  du  matin,  les  naturels  re- 
Yiorent  eocore  près  de  nous  ;  ils  avaient  marché  le  long  de  la 
côte,  située  à  environ  2  milles,  depuis  leur  camp,  et  ils  nous 
avalent  certainement  bien  épiés  tout  le  temps.  Ils  s'étaient 
maintenant  l'assemblés  en  grand  nombre  ;  ils  n'étaient  pas  moins 
de  quatre-vingts,  et  parmi  eux  je  reconnus  notre  ami  de  la 
poiote  Berens,  qui  avait  voulu  nous  voler  notre  pelle,  et  le  chef 
avec  son  fusil  porté  par  sa  femme  ;  il  y  avait,  en  outre,  plu- 
sieurs femmes.  Je  n'avais  aucune  crainte,  mais  je  fis  tout  dis- 
poser pour  embarquer  au  premier  ordre,  et  traçai  une  ligne 
que  j'enjoignis  aux  naturels  de  ne  point  franchir.  Je  les  vis 
s'asseoir  de  leur  côté,  mais  l'homme  au  fusil  passa  du 
noire  et  renouvela  sa  demande  de  poudre  ;  je  lui  refusûi  et  le 
poussai  dehors.  Me  voyant  aiusi  décidé  a  ne  pas  satisfaire  à  sa 
demande,  il  donna  son  fusil  à  sa  femme,  fit  quelques  pas  vers 
son  camp,  et  revint  presque  aussitôt  avec  son  arc  et  ses  flè- 
ches; tousses  hommes  en  firent  autant.  Je  donnai  alors  Tordre 
d'embarquer,  mais  de  le  faire  lentement  pour  leur  montrer  que 
aous  étions  prêts.  M.  Hooper,  deux  soldats  de  marine  et  moi 
nous  avions  Toeil  au  guet  et  le  fusil  en  main;  j'ordonnai  alors 
au  Loqan  et  au  Supply  de  pousser  au  large  et  d'aller  se  placer 
oii  il  y  avait  du  fond.  Au  même  instant,  le  chef  essaya  de  ga- 
gner le  rivage  et  de  se  mettre  au  vent  à  nous,  mais  je  ne  le 
laissai  pas  faire  ;  et  quand  le  reste  de  nos  hommes  se  dirigea 
vers  le  Louisa^  tous  ces  Esquimaux  s'élancèrent  vers  ie  rivage 
avec  l'intention,  je  le  suppose,  de  nous  couper  le  passage  : 
mais  déjà  nous  étions  dans  le  bateau,  M.  Hooper  et  moi,  avec 
notre  fusil  à  deux  coups  à  la  main,  pendant  que  nos  hommes 
poussaient  au  large  et  nageaient  pour  rallier  le  Lagan.  L'un 
de  ces  gaillards  avait  mis  une  flèche  sur  son  arc  et  déjà  ia 
corde  était  tendue,  mais  je  le  mis  en  joue  et  il  disparut  aussi- 
tôi.  Mous  perdîoies  nos  ancres  ;  à  part  cela,  tout  se  passa  bien. 
Comme  le  vent  était  trop  fort  pour  gagner  dans  l'Est,  je  re- 
vins vers  la  partie  du  récif  Return  sur  laquelle  nous  avions 
déjà  débarqué,  et  comme  leSupply  était  à  nK>itié  rempli  d'eau, 
j'y  fis  prendre  troiscaisses  de  pemmîcanqueje  fis  enfouir  dans 
le  sable,  mais  avant  que  nous  ayons  mêlé,  les  naturels  nous 
avaient  rejoints,  et  ils  débarquèrent  sur  le  récif,  à  Vs  wH^ 
dans  l'E.  de  nous,  juste  au  moment  où  nous  poussions  au 
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large.  J'essayai  aloi^s  d'alteindre  à  l'aviron  la  banquise  qui 
était  à  environ  2  milles  de  la  partie  Nord  du  récif,  et  qui  se 
reliait  presque  à  la  côte  Nord  de  celui-ci  par  une  énorme 
quantité  de  glaces  flottantes;  je  passai  dans  une  coupure  du 
récif,  les  Esquimaux  y  passèrent  aussitôt  pou|*  nous  serrer  de 
près;  ils  étaient  une  quarantaine  d'bomraes  dans  deux  grands 
oroiaks;  parfois,  ilscouraient  en  ligne  droite  avec  nous,  mais  en 
se  tenant  à  une  distance  respectueuse;  ils  paraissaient  toutefois 
veiller  le  moment  favorable  pour  nous  atf;aquer,  et  je  suis  per- 
suadé qu'ils  l'auraient  essayé,  s'ils  nons  avaient  vus  un  seul 
instant  les  quitter  des  yeux.  Nous  nageâmes  pendant  1  heure 
(contre  unetrès-gi*osse  mer  et  une  forte  brise  sans  gagner  de 
terrain  et  fatiguant  inutilement  les  hommes.  Je  laissai  donc  de 
nouveau  arriver  sur  le  récif  et  débarquai  sur  la  côledu  vent, 
i^s  canots  furent  immédiatement  halés  à  terre,  et'Je  fis  cons- 
truire une  palissade  avec  des  pièces  de  bois  flotté  dont  nous 
avions  d'énormes  quantités  sous  la  main,  et  je  disposai  tout 
pour  résister  aux  naturels  en  cas  d'attaque  de  leur  part;  car 
ils  venaient  de  débarquer  à  Vi  mille  dans  !*£.  de  nous,  et,  au 
même  instant,  un  parti  considérable  avait  également  débarqué 
dans  rO.«  ce  qui  portait  leur  nombre  à  cent  environ.  Trois  de 
ces  hommes  essayaient  de  s'approcher  de  nous,  mais  je  ne  le 
souffris  pas,  et  j'établis  un  poste  armé  juste  sur  le  sommet  du 
récif,  ce  que  voyant,  ils  ne  nous  inquiétèrent  pas  davantage, 
mais  ils  continuèrent  à  nous  veiller.  A  10  heures  du  malin,  ils 
nous  quittèrent  et  retournèrent  au  continent. 

Il  nous  était  impossible  de  partir  avec  le  temps  qu'il  faisait 
alors;  le  vent  soufflait  très-fort  du  N.  E.,  la  mer  était  grosse 
et  d'énormes  masses  de  glace  venaient  se  jetei*  sur  le  récif,  en 
offrapt  toiites  sortes  d'aspects.  11  arriva  cet  api'ès-diner  que  les 
hommes  vinrent  à  moi  en  criant  :  c  Une  voile^  JQonsieur,  voici 
la  goélette.  »  Je  regardai  et  je  vis,  en  effet,  quelque  chose  qui 
ressemblait  à  un  navire,  mais  en  l'examinant  a^vec  la  longue 
vue,  je  reconnus  que  c'était  une  grande  montagne  de  glace  qui 
s'élevait  au-dessus  dç  la  banquise.  La  Quit  précédente,  j'avais 
éprouvé  à  peu  pi'ès  la  même  illusion.  Eu  passant  entre  le  cou- 
tineuiet  l'île  Jones,  dès  que  noius  découvrîmes  le  passif  com- 
pris enti*e  elle  et  la  partie  Ouest  du  récif  Returii  et  que  nous 
aperçûmes  les  glaces,  je  fus  convaincu  qu'un  bateau  venait  vers 
nous  ;  j'en  étais  tellemeiit  convaincu  que  je  fis  amener  les  voiles 
et  pirendre  les  avii^ons  pour  gagner  au  vent;  ou  nageci  pendant 
une  assez  longue  distance,  mais  en  approchf^nt,  je  reconnus 
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que  <:*clait  uue  glace  flollanlc.  Dans  la  soirée,  j'allai  %'isiteis 
avec  M.  Hooper,  reodroît  où  nous  avions  enfoui  le  p^mmican. 
Cl  nous  le  trouvâmes  intact. 

La  maiinée  du  13  fut  froide  et  pluvieuse  ;  le  vent  soullIaitboD 
frais  du  IM.,  et  le  temps  était  très-embrunié.  Je  résolus  d'en 
pr-ofiter  pour  ni*éloigner  de  nos  fâcheux  amis.  A  2  heures  du 
malin,  nous  poussâmes  au  large  en  laissant  un  grand  feu  allumé 
CQ  dedans  de  notre  palissade,  er.  je  fis  nager  vers  la  lianquiso. 
A  À  heures,  nous  nous  amarrànies  à  iiiie grande  ile  de  glace  qui 
en  éiait  très  proche,  et  nous  nous  mhnes  à  prépaver  notre  dé- 
jeuner ,  tout  grelotlants  de  froid  et  irep^ipés  d'eau  de  mer  et 
d'humidiié  due  au  brouillard.  A  8^  15"»,  nous  quillâmes  notre 
Aiace  et  nous  nageâmes  vers  l'E-»  longeant  la  banquise  et  pas- 
saut  entre  d'énormes  montagnes  de  glace  avec  des  vents  de 
N.  E.  et  un  courant  portant  à  l'O.,  quand  vers  tO  heures  du 
matin,  à  notre  grande  joie,  le  vent  passa  à  l'Ouest.  Je  fis  aus- 
sitôt hisser  les  voiles,  et  à  midi  et  demi  nous  débarquâmes  sur 
la  partie  Est  du  récit  Ueturn,  à  environ  2  milles  de  sa  pointe 
extrême.  Un  bon  feu  eut  bieiUôt  séché  nos  vêtements,  et  nous 
procura  un  dioer  chaud  ;  et  iious  étions  disposés  encore  à  tout 
braver.  Au  moment  où  nous  allions  embarquer  nos  ustensiles 
dans  les  bateaux,  nous  aperçûmes  deux  omiaks  venant  de 
terre  ;  ils  pagayaient  avec  ardeur  et  abordèrent  sur  le  récif,  à 
ro.  de  noMS,  à  rîn^ts^ntoii  nous  poiissipps  au  large.  Le3  hom- 
mes qui  étaiei^t  à  bor4»  au  nombre  de  quar^iue  environ,  pa- 
lissaient déterminés  à  nous  faire  du  mal  s'ils  le  pouvaient,  car 
chacun  d'eux  avait  sop  arc  et  ses  flèches,  et  dès  qu'ils  se  crurent 
à  une  distance  convenable  ils  tirèrent.  Une  des  flèches  vint 
tombera  TayaRi  et  une  autre  à  l'arrière.  M.  Hooper  et  moi  nous 
tirâmes  sur  eux  et  ils  ripostèrent  ;  nous  fîmes  encore  feu  sur 
eux,  mais  heuretiLçemeat  c^e  fut  sans  résultat,  car  |es  deux 
partis  étaient  respeclivçn»ent  hors  de  portée,  et  nous  vîmes, 
nos  balles  rebondir  sur  le  sol  ver^  eu.%  ;  néanmoins,  ils  se  jetè- 
rent tous  par  terre  à  plat-ventre  et  furent  évideiputent  eJfrayéç. 
Nou^  mîmes  alors  à  la  voile  et  nous  reprimes  notre  roule  avec 
uue  bonne  brise  de  0.  N.  O.,  et  à  minuit  et  deini  uous  débar- 
quâmes si^v  ^oe  pointe  basse  de  galets,  à  1  milles  à  TE.  de  1*11^ 
^'oggy.  faligqés  et  exténués  par  cef  deux  journéçs  d^  veilles  et 
d'inquiétudes,  ipouillés  pendant  la  plus  grajude  partie  du  temps, 
n'ayant  que  1(^  7  à  4^  4  au  thermomètre  centigrade  et  nous  esti- 
mant fort  heureux  quand  nous  avions  cette  dernière  ttuppéra- 
ture.  Depuk^  iiotre  départ  du  récif  Return  nous  n'avions  pas  vu 
de  glace. 
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Le  lonclemain  matin  avant  8  heures,  nous  dépassâmes  1rs 
réeils  du  Lion  et  du  Reiiance  ;  et  dans  la  matinée  du  16,  nous 
débarquâmes  sur  la  partie  Est  de  l'île  Flaxman  ;  la  banquise 
était  à  environ  1  mille  de  la  côte  du  large,  mais  les  glaces  flot- 
tantes passaient  à  la  toucher.  Nous  passâmes  entre  l'île  et  le 
continent,  dans  un  canal  tout  à  fait  libre,  et  à  f»  15"  nous 
débarquâmes  sur  la  plage  basse  de  sable  qui  est  au  pied  de  la 
partie  élevée  orientale  de  Tile  ;  la  glace  paraissait  nous  Tcriner 
la  route,  mais  eu  montant  sur  cette  partie  haute  de  l'Ile  on  vit 
distinctement  un  passage  qui  longeait  la  côte  et  qui  existait 
également  dans  la  baie  Camden.  A  2^  15°^  nous  nous  mettions 
de  nouveau  en  route  en  clierchant  notre  chemin  ati  travers 
des  glaces,  balant  quelquefois  les  embarcations  lorsque  le  peu 
de  profondeur  de  l'eau  nous  permettait  de  mettre  pied  à  terre. 
La  brise  était  légère  de  TE.  ;  la  grande  banqnise,  à  3  ou  3  milles 
de  la  côte,  était  couverte  de  glaçons  élevés  qui  semblaient 
autant  de  navires  à  la  voile.  A  10  heures  nous  nous  amarrâmes 
à  un  petit  glaçon  échoué,  car  il  y  avait  trop  peu  d'eau  pour  que 
nous  puissions  aller  à  teiTe,  et  nous  dormîmes  dans  les  bateaux. 
La  nuit  jetait  alors  sur  nous  son  noir  manteau  et  chacun  de 
nous  la  saluait  comme  une  ancienne  connaissance,  car,  pendant 
les  deux  mois  qui  venaient  de  s'écouler,  nous  avions  eu  presque 
constamment  la  lumière  du  jour  pendant  les  vingt-quatre  heures. 

Le  lendemain  matin,  à  4  heures,  nous  trouvâmes  que  le 
glaçon  s'était  éloigné  de  la  côte,  il  faisait  calme  et  la  mer  était 
très-belle  ;  nous  poussâmes  au  large  et  fîmes  route  vers  TE. 
à  l'aviron,  débarquant  à  5  heures  pour  déjeuner,  sur  une  pe- 
tite pointe  où,  parmi  d'autres  bois  amenés  par  la  mer,  il  y  avait 
un  arbre  énorme  parfaitement  droit,  ayant  25  mètres  de  long 
et  mesurant  3  mètres  de  circonférence  à  sa  base.  Depuis 
6*"  30™  du  matin  jusqu'à  midi,  nous  trouvâmes  la  glace  très- 
dense,  mais  alors  nous  arrivâmes  dans  des  eaux  parfaitement  • 
dégagées  et  nous  fîmes  bonne  route,  poussés  par  une  brise  lé- 
gère de  0.  S,  O.  qui  s'éleva  au  moment  même  oii  nous  trouvâ- 
mes la  mer  libre,  comme  si  jus(|u'à  cet  instant  elle  eût  été 
arrêtée  par  la  glace.  La  grande  banquise  était  à  environ 
4  milles  de  la  côte,  et  l'on  n'apercevait  que  très  peu  de  glace 
flottante.  A  1  heure,  nous  passâmes  devant  un  grand  camp, 
mais  on  ne  vit  aucun  naturel  ;  et  à  7*»  15"  du  soir,  nous  débar- 
quâmes sur  la  partie  S.  0.  de  l'île  Barter  où  nous  campâmes 
pour  la  nuit. 

Le  lendemain  matin,  18,  nous  appareillâmes  avec  du  vent 
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de  N.  £.,  et  à  11''  30°"  du  matin  nous  débarqaânies  sur  la 
partie  Nord  d'uoe  petite  île  située  à  TE.  de  la  poiate  Manaing, 
ei  nous  observâmes  la  hauteur  méridienne  et  rinclinaison.  IJx 
je  fis  enfouir  des  caisses  de  peinmican  et  je  fis  ériger  un  poteau 
qui  portait  des  indications  pour  les  trouver.  A  8  heures  du  soir, 
nous  fîmes  balle  de  nouveau  pour  passer  la  nuit  sur  une  pe- 
tite langue  de  terre  devant  la  pointe  Martin  ;  nous  n'avions  fait 
qoe  peu  de  progrès  dans  cette  journée  pendant  laquelle  nous 
avions  eu  constamment  une  forte  brise  contraire. 

Le  jour  suivant»  nous  fûmes  retenus  par  un  coup  de  vent 
de  N.  E.  et  une  brume  épaisse  pendant  toute  la  journée;  lo 
thermomètre  se  tint  enlre  l""  7  et  3"^  centigrades.  Le  20,  à  minuit 
&  minutes,  la  brume  commença  à  se  dissiper  et  lèvent  sauia  au 
S.  0.  ;  nos  bateaux,  qui  étaient  mouillés  sur  le  côté  Sud  de  la 
langue  de  terre,  lequel  était  d'abord  sous  le"* vent,  et  maintenant 
au  vent,  furent  amenés  sur  le  côté  Nord,  puis  chargés,  et  à  1  ^  i  ô"" , 
aous  gagnâmes  le  large  sous  petites  voiles,  quelquefois  même 
nous  laissant  simplement  dériver,  parce  qu'il  faisait  nuit  et  que 
lu  brume  n'était  pas  entièrement  dissipée;  mais  à  2  heures,  h' 
jour  s'éiant  levé,  nous  fîmes  toute  la  voile  possible. 

Dans  la  soirée  du  21,  à  7^  30"",  nous  débarquâmes  pour  pas* 
!yer  la  nuit  sur  une  plage  basse  de  galets  de  l'une  des  lies  situées 
entre  Tile  Herschell  et  le  continent  et  qui  formait  un  bon  abri 
pour  nos  bateaux  :  le  vent  alors  soufflait  avec  force  du  N.  O. 
et  la  mer  était  grosse.  Les  glaces  étaient  en  cet  endroit  plus 
énormes  que  nous  ne  lesavions  jamais  vues;  elles  étaientéchouées 
et  amoncelées  jusqu'à  la  côte  N.  O.  de  l'île  Herschell,  et  l'on 
voyait  de  grands  glaçons  et  des  montagnes  de  glace  dériver 
avec  rapidité  dans  TËst.  Nous  nous  approchions  de  l'embou- 
chure du  Mackensie,  que  j'espérais  grandement  atteindre  en 
deux  jours  au  plus;  mais  d'autres  misères  nous  étaient  encore 
réservées  jusqu'au  bout. 

Le  22,  à  1^  Vs  du  matin,  on  me  réveilla  avec  la  nouvelle 
fâcheuse  que  tous  les  bateaux  étaient  inondés,  et  en  y  allant 
je  trouvai  qu'il  en  était  ainsi;  cet  accident  avait  été  occasionné 
par  une  saute  de  vent  du  S.  O.,  et  par  la  rupture  de  leurs 
amarres  de  l'arrière.  Nous  les  dégageâmes  immédiatement,  et 
je  trouvai  que  c'étaient  surtout  nos  instruments  qui  avaient 
souffert;  car  le  biscuit  était  déjà  saturé  d'eau  de  mer  et  ne  pou- 
vait pas  être  détérioré  davantage.  Nous  essuyâmes  tout,  mais 
je  crains  bien  que  la  boussole  d'inclinaison  soit  hors  d'état 
d'être  réparée  par  nos  soins,  il  en  est  de  même  de  mon  sextant. 
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Malgré  tout  cela,  à  8  heures  du  malin,  nous  étions  prêts  en- 
core, et  quoique  nous  ayons  eu  bien  des  accidents  de  ce  genr<s 
personne  ne  paraissait  découragé;  mais  une  fois  les  difficultés 
passées,  les  marins  n*y  pensent  plus  et  ne  perdent  pas  l'espoir. 
J'avais  un  vif  désir  de  partir^  car  je  ci'aignais  que  la  glace  ne 
nous  enveloppât  dans  l'endroit  où  nous  étions;  elle  dérivait 
avec  une  grande  rapidité  vers  l'E.,  poussée  par  une  forte  bri&e 
du  N.  O.,  malgré  une  très-grosse  mer.  A  8^  SO'^  du  matin, 
nous  appareillâmes  avec  tous  les  ris  pris,  mais  à  i  1  heures  nous 
fàmes  forcée  d'aller  chercher  un  abri  sous  le  vent  de  l'étroite 
langue  de  terre  partant  de  la  pointe  Ouest  de  l'île  Kerschell,  ei 
qui  forme  avec  la  pointe  opposée  de  Tile  une  baie  profonde. 
Là,  nous  djnâm^,  et  yoyant  que  le  vent  et  la  mer  étaient  tom- 
bés, je  fis  pousser  au  large;  nous  cheminions  rapidement  vers 
TE.  avec  les  glaces  flottâmes  ,  portant  toutes  nos  voiles;    le 
Supphj  allait  de  son  mieux,  sans  le  secours  de  la  remorque,  et 
se  tenait  entre  le  Lonisa  et  le  Logan.  Quand  nous  fûmes  déga- 
gés de  rileHerschell,  nous  commençâmes  à  ressentir  la  grosse 
mer  ;  il  n'y  avait  pas  de  glace  en  vue,  nous  fûmes  encore  pous- 
sés vers  la  côte  et  nous  débarquâmes,  non  sans  être  mouillés, 
sous  le  vent  d'une  pointe  de  gravier,  dans  le  S.  E.  de  la  pointe 
Caiton.  Dans  ces  endroits  nous  ne.  trouvions  jamais  d'eau; 
aussi  étions-nous  obligés  d'en  porter  avec  nous.  Kous  avions 
toujours  sous  la  main  d'énormes  quantités  de  bois  flottants,  et 
noti*e  plus  grand  plaisir  était  de  nous  asseoir  de\'ant  les  feux 
immenses  que  nous  faisions  avec  ce  bois.  Ce  jour-là,  ne  pou- 
vant continuer  notre  ronte,  nous  nous  donnâmes  cette  jouis- 
sance; après  avoir  tout  débarqué  des  bateaux,  nous  fimes  une 
longue  rangée  de  feux  pour  sécher  notre  biscuit  qui  était  ré- 
duit à  l'étal  de  pâte,  et  on  lava  les  hardes  devant  le  feu.  Ux 
langue  de  terre  n'était  pas  d'une  étendue  considérable;   on 
pouvait  en  faire  le  tour  en  cinq  minutes,  et  elle  était  juste  assez 
élevée  vers  son  milieu  pour  que  nos  tentes  et  nos  feux  fussent 
dans  un  endroit  sec  ;    mais  pour  nous,  c'était  le  port  dans  la 
tempête.  J'y  observai  l'inclinaison  de  l'aiguille  aimantée.  Vers 
le  soir,  le  vent  et  la  mer  tombèrent,  le  ciel  s'éclaircii  et  les 
étoiles  se  montrèrent,  ce  qui  nous  donna  l'espoir  d'avoir  du 
beau  temps  pour  le  lendemain  ;  pendant  la  journée,  le  thermo- 
mètre se  tint  entre  t°  7  et  H«  3  centigrades. 

Le  2-i,  au  matin,  le  temps  était  beau  ;  la  brise  était  mo<lérée 
et  de  l'O.,  eià  3*»  10",  nous  poussâmes  au  large  et  fîmes  roule 
à  l'E.  avec  un  bon  sillage  A  3**  *il)'",  nous  doublâmes  la  pointe  . 
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Kay  aven  une  brise  légère,  et  h  4  heiirps  II  fit  tout  à  fiait  enlme. 
Ce  n>sl  que  dans  la  soirée  du  26  qiie  nous  aliei{(onnes  l'en>- 
boucliure  de  la  rivière  en  passant  entre  te  récif  Escape  et  le 
continent,  où  nous  aperçûmes  les  derniers  Esquimaux. 

Dans  la  soirée  du  27,  nous  entrâmes  dans  la  rivière  ;  nous 
avions  employé  toute  la  journée  à  explorer  et  à  reconnaître  la 
lucsilité,  car  je  n'étais  pas  bien  certain  de  ma  position,  mais 
jetais  parfaitement  sûr  d*étl*e  dans  une  des  bratiches  du  Mac- 
kénsie.  Mous  ne  remontâmes  pas  très-haut,  cari*]le  Whale  était 
encore  â  visiter.  Je  me  décidai  à  laisser  là  sur  la  rive  gauche, 
u  2  milles  de  l'entrée,  M.  Hooper  avec  la  plufiart  des  hornines 
<lu  détachement,  et  le  lendemain,  je  partis  avec  un  seul  bateau 
et  six  hommes  y  compris  Vire-ntaner^  et  avec  des  vivres  pour 
une  semaine,  non  sans  adresser  de  vives  actions  de  grâces  à  la 
divine  Providence  qui  nous  avait  conduits  si  loin  sains  et  saufs. 

Dans  la  matinée  du  28,  je  quittai  le  camp  aveciine  forte  brise 
(le  S.  O.  ;  nous  traversâmes  la  baie  Shoal-Water  et  courûmes  le 
long  des  côtes  Kord  de  Tile  Tent  ;  puis  nous  fîmes  route  au 
N.  £.,  et  dans  la  soirée  nous  atteignîmes  Tile  Ëllice  oit  nous 
fumes  arrêtés  par  de  forts  vents  de  N.  O.  et  toute  apparence 
d'un  changement  fâcheux  dans  le  temps,  car  il  faisait  alors 
irès-froid.  Pendant  la  nuit,  il  plut  abondamment  et  le  vent 
souffla  avec  violence;  le  temps  s'éclaircil  un  peu  le  malin,  mais 
il  ventait  toujours  avec  la  même  force  et  le  vent  nous  était  con- 
traire, aussi  m*étais*je  décidé  à  revenir  sur  nos  pas.  A  7  heu- 
res, ne  voyant  pas  d'apparence  plus  favorable  dans  le  temps, 
nous  poussâmes  au  large  pour  revenir  en  arrière;  nous  n'avions 
pas  fait  beaucoup  de  chemin  quand  il  tomba  un  grésil  abondant 
suivi  de  grêle,  puis  de  neige;  il  faisait  un  froid  pénétrant  et 
le  même  temps  continua  toute  la  journée  presque  sans  inter- 
ruption; et,  je  puis  le  dire,  cette  journée  a  été  la  plus  désa- 
gréable que  nous  ayons  eue  depuis  le  commencement  du  voyage. 
U  y  eut  un  instant  où  le  vent  était  si  fort  et  la  neige  si  épaisse 
que  nous  pouvions  a  peine  voir  la  berge  tout  près  de  laquelle 
nous  étions,  et  sous  laquelle  nous  nou.^  étions  aiTêtés  pour  y 
trouver  un  abri  tel  quel  :  nous  battions  d<  s  pieds,  nous  frap- 
pions nos  mains  Tone  contre  l'autre  pour  nous  réchauffer,  car 
il  n'y  avait  pas  moyen  de  nous  promener,  les  saules  nains 
étaient  trop  épais  pour  le  permettre.  A  0  heures,  nous  arrivâ- 
mes au  cap,  et  nous  ne  trouvâmes  pas  nos  compagnons  dans 
nue  meilleure  situation. 

Nous  eûmes  de  la  neige  toute  la  nuit,  mais  le  30  au  matin  le 
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temps  était  beaa  quoique  très-froid  ;  le  thermonnètre  était  à  zéro, 
et  le  vent  était  faible  de  TOuest.  A  7  heures  du  matin,  nous 
commençâmes  à  remonter  la  rivière  à  la  cordelle,  ce  qui  n'était 
pas  une  manœuvre  facile,  car  la  berge  était  jusqu'au  bord  de 
l'eau  couverte  en  plusieurs  endroits  de  saules  nains. 

Le  5  septembre  au  matin,  nous  atteignîmes  le  premier  des 
ports  de  la  baie  d'Hudson*  un  de  ceux  qui  étaient  désignés 
dans  mes  instructions,  celui  de  la  rivière  Peel ,  mais  notre 
arrivée  en  ce  lieu  ne  fut  qu*accidentelle,  car  j'avais  pris  la  ri- 
vière Rat,  qui  n'était  pas  sur  ma  carte,  peur  l'embouchure  de 
la  rivière  Peel,  et  nous  y  étions  entrés  au  lieu  de  continuer  à 
aller  en  avant.  Toutefois  ,  ne  voyant  pas  de  monutgnes  sur  la 
gauche,  comme  il  y  eu  avait  sur  ma  carte,  je  n'étais  pas  sur  de 
mon  fait. 

Dans  la  nuit  du  4,  un  Indien  du  Louchoux  était  venu  à  nous 
et  nous  avait  dit  que  les  hommes  blancs  n'étaient  pas  loin  de 
là;  je  me  décidai  donc  à  continuer  d'aller  en  avant  toute  la 
journée  du  lendemain,  au  moins  jusqu'à  ce  que  j'aie  eu  tous  les 
renseignements  dont  j'avais  besoin.  Il  était  10  heures  du 
matin  quand  nous  atteignîmes  le  poste,  et  nous  fûmes  par- 
faitement accueillis  par  M.  Hardisty,  directeur  de  l'établisse- 
ment, qui  m'assura  si  bien  qu'il  pouvait  se  charger  d'une  partie 
de  mes  hommes,  que  je  résolus  «le  lui  en  laisser  cinq,  ainsi  que 
M.  Hooper  avec  un  des  bateaux  et  la  majeure  partie  des  pro- 
visions ;  je  donnai  à  ce  dernier  l'ordre  de  me  rejoindre  au  prin- 
temps, quand  les  hommes  de  la  compagnie  reviennent  avec 
les  produits  de  l'année,  |)our  les  embarquer  pour  l'Angleterre. 

Mon  intention  était  de  pousser,  avec  le  reste  du  détachement 
(sept  hommes^  jusqu'à  la  pointe  Séparation  ;  après  avoir  fait 
vider  les  embarcations,  je  fis  mettre,  à  bord  du  Logan  et  du 
Supply,  vingt  jours  de  vivres  pour  huit  hommes  et  sept  cais- 
ses depemmican,  et  dans  l'après-midi  du  6,  je  me  mis  en  route 
avec  un  des  hommes  delà  Compagnie  que  j'avais  pris  pour  pilote; 
le  lendemain  matin,  nous  atteignîmes  la  pointe  Séparation 
où  je  trouvai  dans  une  cache  une  note  désir  John  Kichardson 
par  laquelle  j'appris  que  nous  devions  aller  au  fort  Simpson  et 
hiverner  sur  le  grand  lac  de  l'Esclave.  Je  laissai  dans  la  cache 
trois  caisses  de  pemmican  d'un  poids  égal  à  peu  près  à  celU* 
qui  y  était  déjà,  ainsi  qu'une  note  sur  ce  que  nous  avions  fait 
pendant  notre  voynge,  puis  je  me  remis  en'  route  et  je  traver- 
sai vers  la  rive  droite  où  l'on  prit  la  cordelle. 

Dans  la  matinée  du  1 1,  je  jugeai  qu'il  était  nécessaii^e  de  nie 
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débarrasser  de  Tune  des  embarcations,  le  Suppbj  ;  je  fus  fÂché 
d'y  être  forcé,  car  j'avais  espéré  emporler  ce  baïdar  eu  Angle- 
terre, comme  un  spécimen  de  rarchitectore  navale  des  Esqui- 
maux de  l*Ouest,  et  à  cause  des  grands  services  qu'il  nous  avait 
rendus.  Mais  il  n'y  avait  plus  moyen  de  le  garder  ;  il  retardait 
considérablement  notre  marche  et  était  d'un  poids  considéra- 
ble ponr  les  hommes  qui  le  halaient  et  qui  commençaient  à  res- 
sentir la  fatigue  et  à  éprouver  des  douleurs  aux  pieds,  quoique 
re  fussent  les  plus  vigoureux  de  la  troupe.  Ceux  que  j'avais 
laissés  à  la  rivière  Peel,  ou  du  moins  trois  d'entre  eux,  étaient 
dans  nn  triste  état  de  faiblesse,  ce  qui,  avec  l'assurance  que 
m^aYaît  donnée  M.  Hardisty  qu'il  avait  des  provisions  en  abon- 
dance, m'avait  décidé  à  les  y  laisser.  En  tout  cas,  ils  avaient  au 
moins  cinquante  jours  de  vivres  provenant  de  bateaux,  et,  en 
oatre,  quatre  petites  caisses  de  pemmican.  Après  avoir  démoli 
le  Sitpply^  j'en  fis  couper  la  peau  en  trois  morceaux  que  je 
destinai  à  faire  d'excellents  mocassins  pour  nos  hommes,  et 
je  les  fis  mettre  sur  le  Logan  avec  les  autres  provisions,  ce  qui 
le  chargea  beaucoup,  surtout  quand  les  neuf  hommes  y  embar- 
quèrent ;  mais  il  était  plus  léger  à  la  remorque,  et  nous  faisions 
iMinne  route  quand  une  brise  légère  s'éleva  du  S.;  nous  his- 
sâmes les  voiles  et,  le  vent  ayant  fraîchi,  je  fis  embarquer  tout 
le  monde  et  nous  filâmes  rapidement  ;  mais  je  n'osai  me  tenir 
à  quelque  distance  de  terre,  parce  que  la  marée  portant  au 
vent  y  faisait  lever  la  mer.  Toute  notre  farine  et  notre  biscuit 
furent  mis  hors  d'état  de  servir  ;  je  les  remplaçai  par  une 
caisse  de  pemmican. 

1^  14,  vers  midi,  nous  rencontrs^mes  les  bateaux  de  la  Com- 
\»i;DÎe,  qui  se  rendaient  à  la  rivière  Peel  avec  les  provisions 
lYVftver,  et  à  6*»  ZO*^  du  soir  nous  arrivâmes  au  fort  Good-Hope. 

I^  3  octobre,  à  1 1  heures  du  matin,  nous  atteignîmes  le  fort 
Simpson  où  nous  reçûmes  Taccueil  le  plus  hospitalier  de  la 
part  du  docteur  Rae,  de  M.  Bell  et  de  M.  O'Brien. 

Pour  me  résumer,  je  puis  assurer  à  Leurs  Seigneuries  que 
tons  les  efforts  possibles  ont  été  faits  pour  avoir  des  renseigne- 
ments sur  nos  infortunés  compatriotes.  Si  je  me  suis  écarté  de 
mes  instructions,  c'est  avec  l'intime  conviction  que  ce  que  je 
faisais  était  pour  le  mieux.  J'ai  eu  peu  de  peine  à  faire  com- 
prendre aux  indigènes  ce  que  je  désirais  savoir  ;  ceux  mêmes 
avec  lesquels  nous  avons  eu  une  escarmouche  avaient  été  ques- 
tionnés à  notre  première  entrevue,  et  tous  ceux  que  nous  avoiis 
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rencontrés  nous  ont  regardés  avec  gravité  et  avec  étonnement. 
Tous  les  recoins,  toutes  les  parties  de  la  côte  ont  été  soigneuse- 
mentexaminés,  à  l'exception  du  fond  de  labaied'Harrisson,  mais 
il  ne  me  semble  pas  probable  que  nos  compatriotes  y  soient 
allés:  d'ailleurs,  si  quelques-uns  d'entre  eux  s'y  fussent  trou- 
vés, les  naturels  de  la  pointe  Berens  en  auraient  eu  connais^ 
sance.  Je  n'ai  pas  visité  non  plus  les  côtes  Nord  de  l'Ile 
Herschell,  parce  que,  lorsque  nous  nous  trouvions  dans  ces 
parages,  il  ventait  très-fort  du  N.  0.,  de  1*0.  et  du  S.  O.,  et 
que  le  temps  commençait  à  nous  manquer.  J'ai  vu  et  examiné 
toutes  les  marques,  toutes  les  perches  établies  sur  la  côte,  et 
pour  cela  nous  nous  sommes  souvent  écartés  de  notre  route  et 
nous  avons  fait  plus  d'une  course  qui  ne  nous  a  rapporté  que 
d'élre  mouillés.  En  définitive,  je  le  dis  à  regret,  il  n'y  a  que 
peu  d'espoir  d'avoir  des  nouvelles  de  nos  braves  compatriotes, 
au  moins  sur  la  route  que  nous  avons  parcourue;  je  crains 
même  qu'on  ne  doive  y  renoncer,  à  moins  que  sir  James  Ross 
n'en  ait  eu,  ou  qu'ils  soient  retournés  en  Angleterre. 

Je  ne  vois  pas  de  difficultés  sérieuses  à  ce  qu'un  navire  con- 
venablement armé  puisse  parcourir  la  roule  que  nous  avons 
suivie,  et  je  ne  puis  pas  croire  qu'il  n'y  ait  pas  un  chenal  pro- 
fond dans  le  Mackensie,  avec  le  courant  rapide  que  nous  y 
avons  rencontré.  J'ai  tmuvé  nos  embarcations  trop  petites 
pour  ce  voyage  ;  si  nous  avions  pu  tenir  la  mer,  nous  l'aurions 
fait  en  moitié  moins  de  temps.  Pour  la  navigation  de  rivière 
les  hommes  étaient  tout  à  fait  insuffisants,  surtout  lorsqu'il 
fallut  haler  l'embarcation  par-dessus  de  grandes  pierres,  ce  qui 
était  le  seul  moyen  que  nous  eussions  d'avancer;  aussi  sommes- 
nous  arrivés  très-faliguës,  et  dans  les  difTérenis  postes  chacun 
se  demandait  comment  nous  avions  pu  réussir  et  exprimait 
son  étonnement  sur  la  petitesse  et  l'énorme  <'hargement  de 
notre  bateau.  Néanmoins,  ils  ont  rendu  do  très-bons  services 
et  j'eusse  été  charmé  de  les  emporter  en  Angleterre. 

J'ai  été  obligé  de  puiser  largement  dans  les  magasins  de  ta 
Compagnie  afin  de  renouveler  les  effets  d'habillement  pour  les 
hommes  ;  car  j'avais  rarement  vu  un  état  aussi  pitoyable  que 
celui  dans  Iquel  nous  sommes  arrivés.  Eu  parlant,  nous  n'a- 
vions pas  l'espoir  d'aller  si  loin,  aussi  n'avail-on  pas  songé  a 
s'embarrasser  de  beaucoup  d'effets,  emporiani  une  si  grande 
quantité  d'autres  provisions  :  il  n'y  avait  pas  même  une  cou* 
verture.  Mais,  grâce  à  Dieu,  la  Providence  nous  a  toujours  ac- 
compagnés, et  ce  n'est  qu'avec  son  aide  et  sou  secours  que  nous 
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avons  pu  arriver  jusqu'ici.  INous  attendons  maintenant  les  em- 
barcalions  qui  doivent  venir  du  grand  lac  de  l'Esclave  où  les 
hommes  hiverneront,  et  an  mois  de  juin  prochain  tous  parti- 
ront pour  la  factorerie  d'York  avec  les  bateaux  de  ia  Com- 
pagnie. 

A  mon  arrivée  en  Angleterre,  j'espère  mettre  sous  les  yeux 
de  Leurs  Seigneuries  une  carte  de  ma  route  ;  mon  journal  est 
rempli  des  notes  et  des  observations  que  j'ai  pu  recueillir  dans 
ce  voyage  intéressant.  Je  ne  saurais  trop  recommander  à  la 
bienveillance  de  Leurs  Seigneuries^  M.  Hooper,  mon  second, 
faisant  fonction  de  mate  ;  il  a  été  actif  et  zélé  dans  l'accomplis- 
sement de  ses  devoirs  ;  c'est  à  lui  que  Ton  doit  toutes  les  ob- 
servations d'inclinaison  de  l'aiguille  aimantée  qui  ont  été  faites 
le  long  de  la  côte  jusqu'à  la  rivière  Peel. 

J*ai  l'honneur 

W.-J.-S.    PULLEN, 

lieutenant  du  brick  de  S.  M.  B.  Le  Plover, 
commandant  l'expédition  des  embarcations. 


NOTICE 

GÉOGRAPHIQUE,    STATISTIQIJE    ET  COMMERCIALE    SUR    LE    PORT    DE 
VERA-CRUZ,  EN   1849. 

Vera-Cruz,  principal  port  de  la  république  mexicaine,  est 
siioée  sous  les  19*'  11'  59"  de  latitude  N.,  et  les  98^  29'  0"  de 
longitude  0.  du  méridien  de  Paris,  dans  le  fond  du  golfe  du 
Mexique,  entre  Tabasco  et  Tampico.  Klle  se  trouve  à  93  lieues 
(\e  la  capitale  (Mexico),  avec  laquelle  elle  communique  par  une 
twie  très-mal  entretenue,  (|ui  passe  par  les  villes  de  Talapa, 
siège  actuel  du  gouvernement  de  Vera-Cruz,  Perote,  petite 
ville  remarquable  par  sa  forteresse,  et  Puebla,  belle  ville  de 
60,000  âmes,  capitale  de  TÉtat  de  ce  nom,  à  28  lieues  seule- 
ment de  Mexico.  Une  diligence  qui  part  tous  les  jours  trans- 
porte les  voyageurs  et  les  lettres;  elle  met  de  trois  à  quatre 
jours  à  faire  ce  trajet.  On  court  risque  d'être  maltraité,  blessé 
et  même  tué  par  les  bandiis  dans  ce  voyage,  et  il  no  faut  pas 
moins  d'un  fort  détachement  de  cavalerie  avec  du  canon  pour 
assurer  la  sécurité  des  voyageurs  et  protéger  les  vahrurs  con- 
sidérables en  numéraire  qui  arrivent  chaque  mois  à  Vera-Cruz. 

Cette  ville,  fondée  par  Fernand  Cortez  en  1518,  mais  rebâ- 
tie depuis,  est  située  aujourd'hui  sur  une  terre  basse  et  sablon- 
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neuse,  entourée  de  hautes  dunes  de  sable  qui  menacent  de 
Tenvahir  un  jour,  et  qui  empêchent  la  circulation  de  Tair  du 
côté  de  terre.  Les  chaleurs  y  sont  excessives  de  mai  en  sep- 
tembre, et  si,  durant  les  autres  mois  de  l'année,  l'air  est 
rarraichi  par  les  vents  du  N.  particuliers  a  cette  contrée,  ils 
sont  quelquefois  si  violents  qu'ils  mettent  en  danger  les  navires 
à  l'ancre  et  enveloppent  la  ville  d'une  atmosphère  de  sable  qui 
aveugle  dans  les  rues  et  est  très-incommode  dans  les  maisons. 
Le  seul  courant  d'eau  est  un  ruisseau  bourbeux  appelé 
Tenoya,  qui  coule  au  S.  E.  de  la  ville  à  200  pas  des  mu- 
railles. 

Un  beau  chemin  de  fer  est  commencé;  il  avait  d'abord  été 
projeté  jusqu'à  Sau-Juan,  lieu  situé  à  7  lieues  de  distance,  sans 
but  d'utilité  publique.  Récemment,  le  congrès  a  décidé  qu'il 
suivrait  la  direction  de  Mexico  ;  il  n'a  encore  que  3  lieues  de 
terminées,  et  les  travaux  marchent  si  lentement  qu'il  y  a  peu 
d'espoir  de  le  voir  arriver  à  Mexico  avant  un  grand  nombre 
d'années. 

Vera-Cruz  est  bien  bâtie,  les  rues  sont  larges,  droites,  pro- 
pres et  parfaitement  entretenues.  On  remarque  la  place  d'armes, 
le  marché,  le  palais  du  Gouvernement,  la  caserne,  la  douane, 
l'hôpital  de  Loreto,  les  églises,  les  couvents,  la  gare  du  chemin 
de  fer  et  quelques  belles  maisons.  T^  ville  est  entourée  d'une 
muraille  très-faible,  garnie  de  bastions;  ceux  de  la  Conception 
et  de  Santiago,  situés  aux  deux  extrémités  N.  E.  et  S.  E.  de 
la  ville,  sont  seul  fortifiés.  Ses  alentours  sont  tristes,  dépouillés 
de  tout  ombrage  et  de  toute  végétation.  On  n'aperçoit  que  des 
sables;  on  croirait  à  une  ville  dans  un  désert  de  l'Afrique.  Le 
port  de  Vera-Cruz  n'est  qu'une  rade  foraine,  très-peu  sûre  lors 
des  coups  de  vent  du  N.  ;  les  navires  n'ont  pour  abri  qu'un  îlot 
à  fleur  d'eau  où  se  trouve  construit  le  fort  de  San-Juan  delllua, 
avec  un  phare  à  feu  tournant,  varié  par  des  éclats  de  seconde 
en  seconde.  Les  approches  sont  hérissées  de  nombreux  écueils, 
et  l'on  ne  peut  guère  entrer  sans  pilote.  Les  bûtimenls  de 
guerre  étrangers  trouvent  un  bon  mouillage  à  l'île  de  Sacrifi- 
cios,  à  environ  2  milles  Va  du  port  de  Vera-Cruz,  dont  l'entrée 
leur  est  interdite. 

Le  beau  pic  d'Orizava,  constamment  couvert  de  neige,  et  le 
coffre  de  Peroie,  qui  s'aperçoivent  à  40  lieues  en  mer,  servent 
de  points  de  reconnaissance  aux  navigateurs.  Pour  entrer  dans 
le  port  de  Vera-Cruz,  aussitôt  que  l'on  distingue  la  ville  et  ses 
édifices,  on  doit  faire  route  pour  se  placer  sur  la  ligne  dans 
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laquelle  giseul  la  lour  de  San-Francisco  et  celle  de  la  cathé- 
drale, celle-ci  carrée  et  beaucoup  moins  haute  ;  lorsqu'on  les 
relèvera  au  S.  du  monde,  on  suivra  cette  ligne  jusqu'à  ce  qu'on 
voie  Tanfjfle  saillant  du  bastion  de  San-Crispin,  à  la  partie  Sud 
du  fort  de  San-Juan  de  Ulua,  par  Tnngle  aussi  saillant  du 
bastion  de  San-Pedro,  à  la  partie  Ouest  du  même  fort.  Dans 
celle  position,  on  viendra  au  vent  sur  le  bûbord  promptement 
et  successivement  jusqu'à  avoir  le  cap  sur  l'île  de  Sacrificios  ; 
une  fors  arrivé  au  mouillage,  on  laissera  tomber  l'ancre  de 
bâbord  pour  s'amarrer  ensuite  comme  les  autres  bâtiments  ou 
s'affourcher.  Il  est  très-dangereux  d'envoyer  un  canot  à  terre 
loi*sque  le  vent  du  N.  souffle  violemment. 

La  mer,  à  Vera-Cruz,  monte  ordinairement  de  1  pied  à 
1  pied  */3  de  Castille;  mais,  dans  les  équinoxes  et  les  solstices 
OH  les  syzygies.  elle  s'élève  de  2  pieds  '/j  à  3  pieds,  surtout 
vers  les  nouvelles  et  les  pleines  lunes  d'octobre.  Il  n'y  a  qu'un 
seul  jusant  en  vingt-quatre  heures:  mais  il  faut  observer  que 
le  retard  est  irrégulier,  qu'en  été  la  mer  monte  le  malin  et  des- 
cend le  soir,  tandis  qu'en  hiver  c'est  tout  le  contraire. 

Le  courant  se  dirige  selon  le  vent  qui  règne;  lorsque  la 
brise  souffle,  il  est  toujours  par  le  N.  0.,  et,  avec  les  vents 
de  N.  ou  ceux  qui  varient  du  N.  E.  auN.  0.,  en  passant  par 
le  S.,  il  est  S.  E. 

1^  ville  de  Vera-Cruz,  d'après  le  recensement  officiel  de 
1849,  contient  8,500  habitants,  en  comptant  1,250  étrangers 
dont  475  Espagnols  et  183  Français.  La  population  de  tout 
l'Etat  est  aujourd'hui  de  255,000  ûmc»s.  Le  caractère  des  habi- 
tants est,  en  général,  bon  et  affable;  les  mœurs  y  sont  simples 
et  honnêtes,  bien  que  les  races  indienne  et  noire  soient  très- 
portées  à  l'ivrognerie,  sans  en  excepter  les  femmes. 

Comme  sur  toutes  les  côtes  de  l'Amérique  baignées  par 
l'océan  Atlantique,  le  climat  est  malsain,  principalement  pour 
les  étrangers  non  acclimatés,  et  l'on  peut  dire  que  les  fièvres 
ont  emporté,  à  Vera-Cruz,  plus  d'habitants  que  n'en  ont  fait 
périr  plusieurs  guerres  et  famines  désastreuses.  L'excessive 
chaleur,  les  hautes  dunes  qui  entourent  la  ville  et  interceptent 
la  circulation  de  l'air,  les  marécages  existants  dans  les  environs, 
les  myriades  de  moustiques,  sont  des  obstacles  continuels  à  la 
salubrité  et  une  cause  perpétuelle  d'incommodité  pour  les  ha- 
bitants. Cependant  les  effets  de  cette  position  désavantageuse 
n'occasionnent  pas  une  mortalité  notable  cliez  les  indigènes, 
ni  parmi  les  étrangers  acclimatés,  (pii  n'ont  plus  à  craindre  la 
fièvi'e  jaune  dont  les  ravages  sont  continuels. 
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Avant  rindépcndance,  Vera  Cruz  occupail  le  premier  rang 
dans  le  commerce  du  Mexique,  et  était  un  des  marchés  les 
plus  imporlanis  de  l'Amérique.  .C'était  alors  le  seul  port  ou- 
vert dans  le  golfe  à  l'intercourse  étrangère  et  un  entrepôt  où 
les  spéculateurs  trouvaient  d'immenses  profits  à  acheter,  à  leur 
débarquement,  des  marchandises  de  toutes  sortes  qu'ils  intro- 
duisaient dans  l'intérieur  et  vendaient  avec  de  grands  béné- 
fices. Bien  qu'aujourd'hui  ce  port  soit  encore  considéré  comme 
le  premier  de  la  république,  il  est  bien  déchu  sous  le  rapport 
commercial  et  n'est  plus  qu'une  simple  échelle  oii  Ton  dépose 
les  riches  chargements  destinés  à  l'intérieur  et  principalemeni^ 
à  Mexico. 

Telle  est  la  situation  du  marché  de  VeraCruz ,  réduit  à 
l'approvisionnement  d'une  ville  de  8,000  âmes  et  de  son  district. 
Aucun  document  officiel  ne  fait  d'ailleurs  connaître  son  mou- 
vement commercial.  On  calcule  approximativement  que  les 
droits  dexiouane  y  ont  atteint,  en  1849,  4,000,000  de  piastres, 
ce  qui  suppose  un  mouvement  commercial  annuel  de80,000,000, 
non  compris  les  opérations  de  l'interlope. 

Sur  ces  80,000,000,  on  estime  que  TAnglelerre  eu  prend 
18:  la  France,  15;  les  Etats-Unis,  14;  l'Espagne,  12;  les  villes 
Anséatiques,  12;  la  Sardaigne,  4.  Les  5,0ii0,000  restant  sont 
répartis  entre  la  Belgique  et  le  Danemarck,  la  Suède  et  la 
Norwége,  la  Prusse  et  la  Russie. 

Notre  commerce  prend  une  extension  satisf;risante  au  Mexi- 
que. Il  est  entré  dans  ces  derniers  mois  à  Vera-Cruz  jusqu'à 
deux  ou  trois  navires  à  la  fois,  et  leur  nombre,  depuis  le 
l"janvier  jusqu'au  10  novembre,  s'élève  à  trente  et  un  bâtiments 
qui  ont  fait  échelle  à  la  Laguna;  les  chargements  de  ces  trente 
et  un  navires  sont  évalués,  l'un  dans  l'autre,  à  200,000  francs, 
pour  l'importation  seulement.  Il  est  probable  que,  à  la  fin  de 
l'année,  le  nombre  de  nos  navires  ne  sera  pas  moindre  de  qua- 
rante. 

Le  commerce  français  tient  ici,  après  l'Angleterre,  le  pre- 
mier rang.  Les  bâtiments  des  Etats-Unis  y  sont,  il  est  vrai, 
plus  nombreux  que  les  navires  anglais  ;  mais  ceux  de  rUnion 
sont  généralement  d'un  jaugeage  plus  petit,  et  les  cargaisons 
ont  bien  moins  de  valeur.  Plusieurs  d'entre  eux  apportent  de 
la  giace  et  des  matériaux  pour  le  chemin  de  fer  que  l'on 
construit  entre  Vera-Cruz  et  Mexico. 

Après  ces  nations  vient  l'Espagne  ;  mais  la  moitié  de  ses 
navires  arrivent  de  la  Havane,  chargés  principalement  de  cire^ 
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dé moniCy  de  infia^  de  mercure^  de  quelques  ioieries  et  autres 
étoffes  en  fil  ci  en  cotou.  Viennent,  ensuite,  par  ordre  d'im- 
portance commerciale,  les  villes  Anséatiques,  la  Sardaigne,  le 
Daneniarck,  la  Suède,  la  Russie  et  la  Belgique.  1  es  relations 
avec*,  les  autres  républiques  espagnoles  sont  très-rares;  il  n'est 
entré  cette  année  que  quatre  goëleties  colombiennes  chargées 
de  cacno,  bien  que  l'Etat  de  Tabasco  en  produise  d'excellent. 

La  république  mexicaine  ne  possède  pas  de  marine  de  long 
cours.  Sa  navigation  est,  en  conséquence,  nulle  à  l'étranger; 
elle  n'a  quelque  importance  que  pour  le  cabotage. 

Le  tableau  ci-joint  présente,  pour  1849,  le  nombre  de  navi- 
res entrés  à  Yera-Cruz  et  sortis  de  ce  port,  leur  nationalité  et 
leur  tonnage  : 

ENTRÉE.  SORTIE. 

NsTiref.  Tonneaux.  Narire».  Tuoneaax. 

.Vnglais ô()  4,739  29  4,739 

Beli^es 4  803  a  407 

Danois 5  33."  3  33% 

Espairnols 31  V»8ô  28  4,0Û<I 

Américains :>0  11,132  .V»  10,328 

Français 32  6,740  30  0,308 

î^orwégicns 1  170  1  170 

Colombiens 2  1B2  2  162 

Pnuuens %  372  2  572 

Russes 2  317  2  317 

Sardes 3  1,022  3  1,022 

Suédois 2  367  2  367 

Brémois  et   Ham- 

boorgeois' 8  1,220  8  1,220 


Total....  181  31,962  169  29,747 

Lps  cent  quatre-vingts  navires  entrés  ont  apporté  2,76.3  pas- 
sagers, et  les  169  sortis  en  ont  pris  520  ;  ce  qui  donnerait  un 
excédant  de  2,243  passagers  en  faveur  de  la  population,  si  la 
fiérre  jaune  n'en  emportait  pas  un  sixième  environ. 

lips  exportations  de  nos  bâtiments,  en  numéraire,  sont  peu 
importantes,  parce  que  les  négociants  préfèrent  remettre  leurs 
fonds  aux  bateaux  à  vapeur  anglais  qui  viennent  chaque  mois 
Pi  emportent  ainsi  des  sommes  considérables  pour  le  com- 
merce français. 

\jt  nombre  de  nos  bâtiments  marchands  ayant  abordé  à  Vera- 
Cruz,  en  1849,  a  été  de  trente-deux,  et  leurs  chargements  se 
sont  élevés  à  6,000,000  de  francs  environ,  pour  Timportation 
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seulement;  ce  nombre,  sans  doiile,  pourrait  élrc  aufj;menlé,  si 
le  commerce  jouissait,  au  Mexique,  de  plus  de  franchises. 

Lors  delà  prohibition  des  marchandises  espagnoles  au  Mexi- 
que, la  France  commença  à  y  suppléer  par  quelques  marchan- 
dises de  son  sol.  Les  vtus  et  les  eaux-de-vic,  que  l'on  lirait 
autrefois  presque  exclusivement  d'Espagne,  viennent  aujour- 
d'hui, en  abondance,  du  midi  de  la  France  et  trouvent,  à  Mexico 
et  dans  les  autres  villes  de  l'intérieur,  des  débouchés  impor- 
tants. 

Nos  indiennes  y  sont  aussi  très  estimées  et  ont  une  préfé- 
rence marquée  sur  celles  des  autres  nations.  Nos  toiles  sont 
également  du  goût  des  habitants  du  pays,  et  tous  les  articles 
de  luxe  et  de  l'industrie  française  ont  enfin  un  débit  avanta- 
geux au  Mexique.  Kos  soieries  y  rencontrent  la  concurrence 
de  celles  de  la  Chine  ;  il  y  a  cependant  quelques  articles  de 
notre  fabrication  qui  seront  toujours  préférés. 

Aussitôt  que  la  route  de  Tehuantepec  sera  ouverte  au  coni- 
uicrce,  nos  navires  trouveront  de  fréquentes  occasions  de  diri- 
ger leur  cargaison  sur  les  côtes  de  l'Océanie  et  jusqu'en 
Giîine,  et  de  prendre  des  chargements  de  marchandises  asia- 
tiques. 

On  terminera  celte  notice  par  un  aperçu  des  frais  que  paye 
un  bâtiment  de  commerce  dans  le  port  de  Vera-Cruz;  ils  sont 
d'ailleurs  les  mêmes  dans  tous  les  ports  mexicains. 

FRAIS  A  l'entrée  ET  A  LA  SORTIK. 


Droits  de  tonnage.  —  i  piastre  50  cents  par  tonneau,  mesure 
mexicaine. 

Droits  de  Ccau^  que  le  bâtiment  en  fasse  ou  non. — 12  cents  Vi 
par  tonneau. 

Droits  de  pilotn^e^  d'entrée  et  de  sortie,  y  compris  l'indem- 
nité de  3  piastres  60  cents  au  capitaine  de  port.  —  34  piastres 
50  cents. 

Ouverture  du  registre.  —  8  piastres.  « 

Patente  de  santé ^  qu'on  en  prenne  ou  non.  —  4  piastres. 

Ainsi,  appliquant  ces  droits  à  un  bâtiment  de  200  tonneaux, 
nous  aurons  : 
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I«  Droit  de  tonna^'e 300 

2«  Droit  d'eau ir, 

.->»  Pilotage  d'entrée,  de  sortie,  etc 54    50 

•l-*  Ouverture  da  Refpstre 8 

5<>  Patente  de  santé 4 

Total 371    hô 

Sojt  en  francs l,a')7    :n\ 


11  n'existe  aucun  autre  droit  :  celui  d'ancrage  a  été  aboli. 

Ces  droits  sont  prélevés  sur  toute  espèce  de  bâtiments,  quels 
<]ue  soient  leur  portée,  leur  voilure,  leur  mâture  et  leur  tirant 
«leau,  qu'ils  soient  sur  lest  ou  chargés.  On  n'obtient  aucune 
exemption  de  droit  ni  réduction  dans  le  cas  de  relâche  volon- 
taire, bien  qu'elle  ne  soit  pas  suivie  d'opérations  de  com- 
merce. 

En  cas  de  relâche  pour  mauvais  temps,  pour  cause  d'avaries, 
ou  par  nécessité  de  faire  des  vivres  pour  l'équipage  ou  les  pas- 
sagers, les  navires  sont  exempts  de  droit  de  tonnage  et  de 
patente  de  santé. 

Tout  bâtiment  étranger  ayant  \  ayé  le  droit  de  tonnage  dans 
un  des  ports  de  la  république  en  est  exempt  dans  le  nouveau 
port  mexicain  où  il  fait  échelle;  mais,  pour  jouii*  de  cette 
exemption,  il  faut  que  ce  navire,  pendant  son  voyage,  n'ait 
pas  touché  à  un  port  étranger.  D'ailleurs,  on  permet  aux  bâti- 
ments étrangers  de  se  rendre  dans  un  port  quelconque  du 
^'olfe,  pour  y  charger  du  bois  de  teinture  ou  toutes  autres  den- 
rées du  pays,  et  de  revenir  à  Vera-Cruz  compléter  leur  char- 
'^ement  et  prendi*e  des  passagers  pour  l'Europe. 

les  bâtiments  étrangers  sont  obligés  de  se  servir  des  chalou- 
pes du  pays  pour  décharger  et  prendre  du  lest,  mais  non  pas 
poor  leur  chargement.  Ces  chaloupes  transportent  i5  et 
16  tonneaux,  au  prix  de  34  piastres  pour  chaque  voyage  ; 
cette  dépense  est  supportée  par  la  cargaison  et  non  par  le  bâ- 
timent. 

Les  marchandises  importées  par  les  bâtiments  étrangers  sont 
encore  assujetties  à  un  droit  de  25  cents  par  colis;  12  Va  pour 
l'hôpital  et  12  Vi  pour  la  municipalité. . 

Les  chariots  qni  transportent  les  marchandises  à  Mexico 
contiennent  environ  64  quintaux  qui  se  payent  à  raison  de  13 
i  25  piastres  la  charge  ;  celle-ci  est  de  4  quintaux.  Ces  prix 
sont  susceptibles  d'une  grande  variation  selon  la  saison  et 
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rabondance  du    Tret;  on   a  vu  payer  jusqu'à  60  piastres  la 
charge. 

Le  mètre  =  I  vare  mexicaine  1933. 

Le  kilogramme  =  2  livres  mexicaines  1725. 

Le  tonneau  mexicain  se  mesure  au  pied  de  Burgos;   mais  , 
les  bâlimenis  étrangers  obtiennent  facilement  l'admission  à  la 
douane  du  tonnage  porté  sur  leurs  papiers  de  bord,  sans 
excepter  le  grand  tonneau  métrique  français. 


NOTE  SUR  LE  PORT  DE  HUATULCO. 

Une  lettre  de  Vera-Cruz,  du  31  janvier  1850,  contient  les 
renseignements  suivants  : 

Le  port  de  Fluatulco,  ouvert  au  commerce  étranger  par  la 
nouvelle  loi  de  douane,  et  qui,  autrefois,  était  désert,  renferme 
aujourd'hui  plusieurs  centaines  d'habitants  ;  on  y  trouve  de 
très-bonne  eau  et  des  vivres  en  aboudance  pour  ravitaillement 
des  équipages. 

La  rade  de  Huatulco  est  belle,  vaste,  et  peut  offrir  un  abri 
sûr  à  une  soixantaine  de  navires  d*an  fort  tonnage  ;  elle  est 
considérée  comme  le  premier  port  mexicain  sur  la  côte  du 
Pacifique,  depuis  la  perte  de  la  baie  de  San-Fraucisco,  avec 
laquelle  Huatulco  a  beaucoup  de  rapports.  Ce  port  possède 
déjà  une  douane  maritime  et  de  vastes  magasins  pour  le  dépôt 
des  marchandises  européennes,  et  plusieurs  maisons  pour  les 
voyageurs.  Avant  peu,  sans  doute»  on  rencontrera  sur  ce  point 
toutes  les  commodités  désirables. 

Le  chemin  qui  conduit  de  Oaxaca  a  la  côte  du  Sud  est  d'en- 
viron 250  kilomètres.  On  y  trouve,  de  distance  en  dislance, 
plusieurs  villages,  et,  jusqu'au  bourg  de  Mehuatlan,  la  route 
est  totalement  terminée;  les  travaux  se  continuent  jusqu'à  la 
mer,  de  manière  que  les  transports,  qui  jusqu'ici  se  sont  faits 
à  dos  de  mulets,  pourront  s'effectuer  désormais  par  des  voi- 
tures ;  et  comme,  en  ce  moment,  on  s'occupe  de  prolonger,  dv 
Oaxaca  à  Tehuacan,  la  belle  route  qui  existe  déjà  de  cette  der- 
nière ville  à  Yera-CruK,  on  ne  tardera  pas  à  posséder  une 
bonne  voie  de  communication  entre  Vera-Cruz  et  Huatulco. 

Ces  deux  ports  peuvent  donc  devenir  deux  points  importanu 
d'entrepôt  entre  l'Europe,  les  Etais-Unis  et  l'Océanie.  On  a 
calesië  qu'un  roulage  aueéléré  cl  les  diligences  pourraient 
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faire  le  trajet  de  Vera-Craz  à  Hualulco  en  sept  jours.  Cette 
miDiBUDÎcâiion  ne  peut  d'ailleurs  être  considérée  que  comme 
;»erundaire,  comparativement  à  celle  de  ïehuaolepec,  dont  le 
beau  chemin,  presque  terminé,  doit  être  ouvert  dan»  quelques 
mois.  Déjà  deux  bateaux  à  vapeur  destinés  à  établir  une  com- 
munir^tiou  régulière  entre  les  Etats-Unis  et  le  golfe  du  Mexi- 
qae  ont  été  achetés  par  une  compagnie,  et  il  est  probable  que 
cette  aDoée  même  le  passage  sera  livré  au  commerce  étranger. 


RENSEIGNEMENTS  SUR  LE  COMMERCE  MARITIME 

DANS  L* AMÉRIQUE    CBimiALE. 

Il  y  a  peu  d'années,  le  commerce  maritime  du  Centre-Amé* 
rique ,  par  l'océan  Pacifique,  était  encore  sans  importance  ;  ù 
peine  de  rares  navires  allaient-ils,  de  port  en  port,  essayer  de 
placer  quelques  parties  de  leur  chargement  ;  les  exportations 
se  faisaient  à  époques  fixes ,  dans  dos  localités  où  étaient  éta- 
blies deç  foires  périodiques.  Aujourd'hui  des  cargaisons  en- 
liéres  sont  expédiées  directement  d'Europe  ou  des  Etats-Unis 
IKiur  la  côtL*  Sud  du  Centre-Amérique  par  bâtiments  anglais, 
américains,  sardes,  danois,  chiliens  et  péruviens.  Le  hasard 
seul  amène  parfois  un  navire  français ,  ayant  besoin  de  se  dé- 
faire de  marchi^ndises  qu*il  lui  a  été  impossible  placer  ailleurs. 
1-e  Centre-Amérique  est  donc  encore  très-peu  connu  de  notre 
marine  commercialç. 

U  prejnier  port  que  Ton  trouve  en  venant  de  TE.,  est  celui 
^  Punta-Arenas ,  lieu  de  débarquement  des  marchandises  à 
^«sûnation  de  Sau-José  et  de  tout  l'Etat  de  Costa-Rica.  Punta- 
Areoas  est  un  port  franc.  Au  comniencement  de  mars  1850, 
7  aavires  s*y  trouvaient  au  mouillage  ;  savoir,  5  anglais,  1  da- 
0015,1  driiien. 

Les  bâtiments  anglais  fréquentent  particulièrement  ce  port  ; 
i's  y  apportent  directement  dTurope  des  produits  anglais  et 
iraoçais ,  et  s'en  retournent  avec  des  chargements  de  calé  de 
Costa-Rica,  qui  est  très-estiqié  et  vaut  actuellement  (1850) 
7  à  7  Vi  piastres  le  quintal  espagnol.  On  y  trouve  aussi,  à  bon 
marché,  de  belles  essences  de  bois  propres  aux  grandes  con- 
strocdons  ainsi  qu'à  la  menuiserie  et  à  lébénisterie.  Un  né- 
gociant français,  établi  à  Punta-Arenas,  pe«sé  que  l'on  pour- 
rait facilement  y  placer  un  millier  de  caisses  de  vin  et  cinq 
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ceiils  barils  d'eau-dc-vie  par  au.  Les  arlicles  divers  s'y  écou- 
leraient en  petite  quantité ,  car  l'Etat  de  Costa-Rica  ne  ren< 
Terme  à  peu  pi^ès  que  40,000  âmes  au  lieu  de  100,000  qu'on 
lui  attribue.  11  n'y  a  point  de  négociants  anglais  à  Punta-Arenas  ; 
les  habitants  font  eux-mêmes  leurs  affaires. 

Après  Punta-Arenas,  vient  la  rivière  de  Realejo,  port  de 
l'Etat  de  Nicaragua  sur  le  Pacifique.  Il  s'y  trouvait,  au  com- 
mencement de  1850, 5  navires  de  commerce,  dont  2  américains, 
1  anglais ,  I  danois  et  1  chilien.  Les  importations  y  sont  peu 
considérables  ;  on  vient  y  chercher  des  bois  de  teinture,  qui 
sont,  comme  l'on  sait,  d'une  qualité  supérieure  dans  le  Nica- 
ragua ,  des  planches  de  cèdre  et  d'acajou  pour  les  scieries  de 
Chinandega.  Il  n'y  a  plus  de  commerçants  français  à  Realejo  ; 
presque  toutes  les  affaires  sont  laites  à  Chinandega  par  les 
habitant^  du  pays.  Il  y  existe  une  maison  anglaise  dont  le  chef 
est  en  même  temps  vice-consul  de  Sa  Majesté  britannique. 

Avant  de  parler  des  mouillages  du  golfe  de  Fonseca,  on  doit 
mentionner  la  rade  d'Acajuila,  lieu  de  débarquement  des  mar- 
chandises destinées  aux  villes  de  Sansonate,  San-Salvador, 
Santa-Anna,  etc.,  situées  dans  l'O.  du  San-Salvador.  Il  y  est 
venu  ,  en  1850,  2  navires  anglais,  2  américains  et  1  caboteur 
équatorien.  A  Sansonate ,  éloigné  de  quatre  lieues  d'AcajutIa, 
on  compte  plusieurs  maisons  de  commerce  bien  établies.  Les 
importations  y  sont  assez  étendues.  Un  seul  négociant  place 
facilement,  dit-il,  8,000  à  10,000  caisses  de  vins  de  France, 
lesquels  commencent  à  être  préférés  à  ceux  d'Espagne.  Aca- 
jutla  peut  fournir  de  l'indigo  du  Pérou.  Des  scieries  y  ont  été 
établies  et  des  chargements  de  bois  de  cèdre  et  d'acajou  en 
partent  pour  la  Californie. 

A  18  lieues  dans  l'O.  d'AcajutIa  se  trouve  le  mouillage  de 
Guatemala,  sur  le  Pacifique.  La  barre  est  plus  difficile  à  Istapa 
qu'à  Acajutia,  parce  que  le  rivage,  quoique  sablonneux,  est  plus 
accore.  2  ou  3  navires  paraissent  annuellement  à  Istapa.  Ce 
mouillage,  peu  fréquenté,  le  serait  davantage,  si  l'on  y  avait 
des  moyens  de  chargement  et  de  déchargement  convenables  ; 
car,  à  Guatemala  ,  les  marchandises  viennent  à  dos  de  mulet, 
et,  par  conséquent,  à  très-grands  frais  de  la  côte  de  l'Atlanti- 
que ;  tandis  qu'à  32  lieues  de  distance  ,  se  trouve  Istapa  :fvec 
une  route  passablement  carrossable.  L'Etat  de  Gualemali  con- 
somme la  plus  grande  partie  des  produits  européens  qui  arri- 
vent à  Isabal ,  dans  le  Nord,  soit  directement,  soit  par  Ten- 
Irep6tde  Balize,  d'où  on  les  transporte,  à  dos  de  mulet,  à 
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Gaalemala,  ovec  quelque  peine ,  les  montagnards  révoltés  in- 
lerceptant  souvent  les  routes.  La  difficulté  de  s'approvisionner 
par  le  Nord  semble  promettre  de  bonnes  chances  aux  envois 
dirigés  sur  Istapa,  où  d'ailleurs  aucun  négociant  n*est  établi. 
Putfr  les  retours ,  on  pourrait  prendre  de  la  cochenille,  mais 
^lle  arriverait  trop  tard  à  Londres,  en  passant  par  le  cap 
llorn. 

Le  golfe  de  Fonseca  e^t  bien  certainement  la  clef  du  com- 
merce maritime  du  Centre-Amérique.  Le  port  de  L'Union  de 
Sao-Salvndor  était  autrefois  fréquenté  au  mois  de  novembre, 
époque  de  la  foire  San-Miguel,  qui  ne  réunit  plus  les  négociants 
dés  divers  Etats,  depuis  que  les  droits  de  douane  frappent  les 
provenances  d'Etat  à  Etat.  A  peine  y  voit-on  même  les  habi- 
lauts  du  San-Salvador ;  cependant,  au  commencement  de  no- 
vembre, ^es  navires  viennent  à  L'Union  charger  des  indigos. 

Au  centre  du  golfe  Fonseca,  entre  les  Etats  de  Nicaragua,  de 
Honduras  et  de  Costa-Rica,  est  File  du  Tigre,  près  de  laquelle 
se  trouve  un  mouillage  excellent.  Depuis  deux  ans ,  cette  ile  i\ 
(iic  ouverte  au  commerce  ;  son  port ,  nommé  Amapala,  a  étô 
déclaré,  pour  10  ans,  franc  de  tous  droits  tant  pour  les  navires 
que  pour  les  habitants;  il  ne  contient  encore  que  300  âmes 
environ.  I.es  navires  peuvent  s'y  procurer  tout  ce  <|ui  leur 
esi  nécessaire  en  viande  fraiche,  eau  et  farine.  En  1849,  Ama- 
paia  a  été  visité  par  16  bâtiments,  et  en  1850,  au  commence- 
ment de  juin,  le  onzième  était  attendu.  Un  négociant  sarde, 
qui,  le  premier,  s'y  est  établi  et  a  êic  le  promoteur  de  l'affran- 
chissement accordé  à  ce  port,  espère  en  faire  un  entrepôt 
général  p4»ur  l'approvisiannement  de  tous  les  marchés  environ- 
nants; il  cherche  à  éUiblir  le  cabotage  avec  les  divers  points 
de  la  côte ,  et  déjà  beaucoup  de  petits  marchands  des  Etats 
viennent  y  faire  eux-mêmes  des  achats. 

On  projette,  en  outre,  d'établir  à  l'Ile  du  Tigre  un  dépôt  de 
charbons  pour  les  vapeurs  de  la  ligne  de  Panama  en  Californie. 
l.es  indigos ,  les  cuirs  et  les  bois  étant  insuffisants  pour  com- 
poser les  cargaisons  de  retour  des  bâtiments  qui  transporte- 
raient le  charbon  ,  on  a  envoyé  en  Europe  quelques  tonneaux 
de  minerai  d'argent  tiré  du  Honduras  et  du  San-Salvador , 
pour  sivoir  si  le  transport  de  ce  minerai  pourrait  être  avanta- 
geux. Le  besoin  d'un  dépôt  de  charbon,  dans  ces  parages,  est 
lel,  qu'au  mois  de  janvier  1850,  400  à  f)00  tonneaux  de  ce 
combustible,  déposés  à  Realejo  ,  ont  été  achetés  36  piastres  le 
tonneau,  par  les  vapeurs  de  la  Californie.  Celte  situation  com- 
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merciaie  j)araît  avoir  été  Tune  des  raisons  déterminantes  de 
l'occupaiiofl  de  Tîle  du  Tigre  par  les  An^çlais ,  an  mois  d'oc- 
tobre 1849. 

Aticun  navire  français  n'a  encore  paru  à  Amapala,  bien  que 
les  magasins  y  soient  pleins  de  falsifications  de  nos  marchan- 
dises. On  croit  pourtant  au  placement  facile  de  quelques  car- 
gaisons convenablement  choisies. 

Voici  quel  devrait  être  Tiiinéraire  d'un  bâtiment  destine  au 
Centre-Amérique  : 

1®  Visiter  Punta-Arenas  où  Ton  peut,  sans  frais,  placer  d<»s 
marchandises  ;  2«  venir  directement  à  file  du  Tigre,  où  îl  n'y  a 
ile  droits  ni  de  douane  ni  d'ancrage  ,  et  se  diriger,  selon  les 
nouvelles  reçues  dos  divers  points ,  sur  Realejo ,  Acajutio  ou 


l^s  droits  sur  les  marchandises ,  au  Centre-Amérique ,  sont 
de  20  p.  0/0  ;  ceux  d'ancrage,  de  4  réaux  par  tonneau  de 
jauge.  Le  San-Salvador  seul  prélève  un  demi^droit  de  tonnage 
pour  les  bâtiments  qui  viennent  des  antres  Etats. 


CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARITIME. 


DU  MATÉRIEL  FLOITANT 

DES   MARINES   FRANÇAISE  ET    ANGLAISE. 

Les  NouvelleÈ  attnates  de  la  marine  ont  publié,  en  1849,  dé- 
cembre, n**  12,  une  brochure  de  M.  de  Moras,  ingénieur,  inti- 
tulée :  Quelquei  ducunienlê  svr  le  malhtel  flottant  des  marinea 
française  et  anglaise.  Otte  publication,  comme  lout  ce  qui 
touche  à  notre  marine,  n'est  pas  restée  inaperçue  en  Europe. 
Nous  la  retrouvons  publiée  in  exttvso  et  accompagnée  de  re- 
marques dans  le  Verliand(flingen  en  Berigten  betrckkelijk  hci 
zeewvzen  en  da  Zewaaitkunde ,  journal  maritime  hollandais 
(1850  n^2\ 

Lorsqu'il  s'agit  de  matières  aussi  difficiles  à  appréciei*,  aussi 
sujetn^s  à  controverse,  il  est  important  pour  nous  de  connaître 
l'opinion  des  Hollandais ,  qui  toujours  considèrent  l(*s  choses 
sérieusement,  avec  calme,  sans  passion  comme  sans  engoue- 
ment* 

Les  rédacteurs  hollandais,  tout  en  donnant  à  la  publication 
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(fe  H.  de  Moras  les  lonaoges  c|U>lle  mentes  ont  cependant  cru 
apercevoir  quelques  contradictions^  notamment  lorsque  Tau- 
i^ur  français  a  parlé  des  avantages  de  la  transformation  des 
vaisseaux  de  74  en  frégates  de  60. 

Nous  ne  donnerons  pas  la  traduction  complète  de  ces  re* 
marques;  la  plupart  sont  des  explications  du  texte  français; 
(I  naires  sont  des  citations  historiques  qu'amène  tout  naturdle- 
ment  la  question  traitée.  Citons  seulement  quelques  passages 
qai  nous  ont  paru  véritablement  intéressants. 

Dans  la  question  de  la  refonte  des  navires,  M.  de  Moras  a 
liii  quelle  était,  moyennement,  surtout  avantageuse  quand 
HIp  doit  atteindre  la  moitié  d*une  construction  neuve  ;  en 
Hollande,  on  pense,  au  contraire,  que  c'est  lorsque  le  tiers  des 
parties  a  besoin  d'être  renouvelé. 

Une  autre  question  fort  importante  et  bien  traitée  par  M.  de 
Moras,  est  celle  des  con$truction»  par  enirepriges,  1/îs  rédac- 
teurs hollandais  sont  tout  à  fait  d'accord  avec  lui  ;  ils  disent 
(jue,  si  Ton  doit  recourir  à  l'industrie  privée,  ce  ne  doit  êli*e 
qu'en  cas  de  guerre,  alors  qu'il  faut  construire,  en  toute  hàle 
oisans  se  préoccuper  de  la  durée  que  pourront  avoir  les  na- 
vires, et  ils  terminent  par  cette  question  fort  simple  :  Pour- 
quoi les  particuliers,  pour  eux-mêmes,  ne  construisent-ils 
jamais  ou  très-rarement  par  adjudication  ? 

Maintenons,  suivons  l'auteur  français  et  l'annotateur  hollan- 
dais. 

§  !•'.  Considérations  générales.  —  Il  n'est  pa»  de  service  pn^ 
I»lic,en  France^  qui  soit  pi» s  ipécial.nwins  connu  que  la  marine; 
t'ei(  pour  nous  l'eTplicalion  d  s  blâmes  qui,  partis  de  la  trihune 
*U  tA%iemb!ée  et  de  ta  prétest',  oui.  à  diverses  époques,  ému  topi- 

wio»  publique. 

Pas  en  France  seulement»  dit  l'annotateur,  et  ion  peut  assu- 
rer ^o'il  en  est  de  même  dans  les  autres  pays  mariiin^es.  En 
France,  cependant,  où  l'organisation  de  la  marine  et  l'emploi 
«les  fonds  qui  lui  sont  accordés,  sont  le  sujet  des  plus  vives  dis- 
cussions, les  accusations  sont  formulées  tantôt  par  des  hommes 
compétents,  tantôt  par  des  hommes  incompétents  dans  la  ma- 
Hère,  mais  plus  souvent  encore  par  ces  derniers.  Bien  qu'en 
Angleterre  on  ne  traite  pas  avec  beaucoup  de  calme  les  ques- 
ûons  maritimes,  le  nombre  des  gens  incompétents  qui  s'en 
mêlent  est,  par  le  caractère  même  de  ses  habitants,  beaucoup 
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moins  grand  ;  on  y  déclame  moins,  ou»  ce  qui  est  plus  exact,  on 
aiiache  là  moins  d'importance  aux  déclamations,  parce  qu'on 
en  sent  tout  le  vide- 
Un  fait  qui  mérite  de  fixer  sérieusement  Fattention  et  qui 
prouve  avec  quelle  légèreté  des  hommes  qui  ont  la  confiance 
du  peuple  traitent  des  afl'aires  de  la  plus  haute  gravité, 
c'est  que  souvent  et  presque  à  la  même  heure,  la  marine  fran- 
çaise est  citée,  dans  les  discussions  parlementaires  de  Londres, 
comme  un  modèle  sur  lequel  les  Anglais  doivent  se  régler,  tan- 
dis qu*à  l'Assemblée  nationale  à  Paris,  s'élèvent  de  pressantes 
réclamations  pour  qu'on  suive  et  qu'on  imite  en  tout  la  marine 
anglaise,  afin  d'empêcher  que  la  marine  française  ne  perde 
toute  son  influence. 

Tout  cela  n'aurait  point  lieu  si  les  orateurs  de  chaque  côté 
du  canal  connaissaient  bien  leur  marine  et  celle  de  leurs  voi- 
sins. 

Frégates  de  premier  rang.  —  Ce  rang  de  bâliments  renferme 
plusieurs  types  ;  les  vicnx  vaisseaux  de  quatrième  rang,  rasés 
quand  on  supposait  leur  refonte,  comme  vai  seaux  ^  trop  coûteuse^ 
ont  produit  le  tijpelt  plus  anvin.  .  Toutes  ces  frégates  sont  bonnes  ; 
mais  leur  prir,  eu  égard  à  la  force  mililaire  utile ^  parah  un  peu 
exagéré. 

Il  est  diflicile,  dit  l'écrivain  hollandais,  de  comprendre  com- 
ment, par  une  raison  d'économie,  on  peut  faire  un  C'O  d'un  74. 
Un  vaisseau  de  74  a  deux  ponts,  un  gaillard  d'avant,  un  pont 
coupé  qui  est  armé  et  un  faux-pont.  Un  60  a  deux  ponts  à  bat- 
terie, un  entre-pont  et  un  faux-pont.  Qu'arrive-t-il  quand  on 
rase  un  74  ?  On  en  ôte  le  pont  coupé  avec  le  retranchement  qui 
lui  appartient,  c'est-à-dire  qu'on  enlève  ces  parties  du  navire 
qui  sont  ordinairement  faibles,  mais  en  bon  état  de  conserva- 
tion, et  on  y  ajoute  un  pont  pour  servir  de  faux-pont,  car 
celui-ci,  devenant  entrepont,  sert  de  logement  à  l'équipage.  On 
se  propose  cette  transformation  et  on  parle  de  réduction  de 
dépenses  :.nous  manquons  de  données  pour  élever  un  doute 
sur  les  assertions  de  notre  auteur  (M.  de  Moras);  il  paraît,  ce- 
pendant, d'après  ce  qu'il  dit  un  peu  plus  loiu,  que  les  nou- 
veaux 60  sont  des  navires  très-désavantageux,  quand  on  les 
construit  entièrement  à  neuf.  Comment  a 'ors  comprendre  qu  on 
rase  des  74  pour  en  faire  des  60  ? 

Peut-on  supposer  qu'en  France  on  fasse  à  dessein  des  *îO? 
Nous  n'osons  l'affirmer,  mais  cela  pourrait  bien  être.  On  a  re- 


Digitized  by 


Googk 


—  49  — 

marqué  que,  dans  tous  les  temps,  il  rén^nait  dans  la  marine 
quelque  chose  comme  une  mode,  et  il  faut  satisfaire  à  la  mode, 
cela  va  sans  dire. 

Une  autre  question  est  celle  de  savoir  si,  toutes  choses  égales 
d'ailleurs,  un  74  n'offre  pas,  dans  la  plupart  des  cas,  plus 
d'avantages  qu'un  60.  Il  nous  semble  que  ceci  mérite  qu'on  y 
réfléchisse. 

Il  nesi  jm»  de  navire  de  la  flotte  à  voiles  ou  à  vapetir, 

pas  de  détail  intérieur^  qui  ne  port*  nt  l'empreinte  d'une  inven^ 
tknou  ptéie7idue  telle,  tant  des  officiers  de  manne,  que  des  ingé- 
nieurs ou  des  particuliers.  Mais  de  combien  de  merveilles  le  bon 
sens,  le  besoin  de  simplicité  si  senti  des  marins,  n^onl-ils  pas  fait 
justice  î  Les  prétendues  jalousies  d*esprit  de  corps  ont  eu  peu  de 
part  dans  ers  exécutions  et  nont  jamais  contesté  le  mérite  par- 
tout ott  il  s'est  produit. 

Oui,  la  simplicité  est  le  mérite  principal  que  doivent  avoir 
(ouies  choses  à  bord;  car  la  plupart  des  innovations  peuvent, 
tout  en  satisfaisant  de  nouvelles  vues,  y  produire  peu  de  bons 
résultats.  Un  navire  n'offre  guère  de  moyens  pour  réparer  les 
erreurs  qu'une  main  savante  a  pu  commeltre. 

Od  manque  presque  entièrement  h  bord  de  tout  ce  qu'il  faut 
pour  réparer  ces  erreurs  :  de  remplacement  pour  travailler  et 
des  outils  convenables  pour  faire  de  bon  travail.  Du  reste,  le 
matelot  n*est  pas  disposé  à  manier,  avec  grand  soin,  de  petits 
outils  pour  reliure  ce  qui  est  endommagé.  Lui  qui  :i  toujours 
la  main  aux  cordages,  aux  voiles,  aux  canons,  ne  peut  s'atta- 
cher à  des  travaux  qui  exercent  trop  longtemps  sa  patience. 
A  bord,  on  fait  ce  qu'on  peut  et  non  ce  qu'on  veut  ;  aussi, 
faut-il  des  choses  qui  résistent  à  de  brusques  mouvements. 
Pour  être  bref,  il  faut  au  marin,  dont  on  veut  tirer  quel- 
ques services,  des  choses  simples,  fortes,  solides  qui  ne  de- 
mandent point  de  soins  et  lui  épargnent  de  la  peine.  La  peine  et 
les  soins  sont  déjà  trop  grands  dans  la  vie  maritime  :  si  ce 
qu'on  invente  ne  tend  pas  à  les  diminuer,  on  ne  pourra  que 
rencontrer  des  obstacles  dans  l'application. 

RÉPONSE  DE  M .  DS  MOR AS  AUX  OBSBnVATIONS  DE  l' AUTEUR  HOLLANDAIS. 

1*^  Je  n'ai  pas  parlé  des  avantages  de  la  transformation  des 
vaisseaux  de  74  en  frégates  de  60;  j'ai  seulement  dit  que  les 
vaisseaux  de  74  étaient  rasés  quand  on  supposait  leur  refoule, 
^omme  vaisseaux,  trop  coûteuse.  Je  n'iii  pas  voulu  concluro  de 
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ce  qu'il  y  avait  écoûomie  à  les  raser  plutôl  que  de  les  refondre 
comme  vaisseaux  (chose  qui  est  évidente,  puisqu'on  évite  la 
réparation  du  pout  supérieur  et  des  hauts),  que  ce  tût  un  ré- 
sultat militaire  avantageux.  On  croyait  alors  que  perdre  une 
force  militaire,  mais  gagner  en  vitesse,  était  un  avantage; 
c'était  un  ac<;ord  avec  l'idée  dominante  d'alors  (  Voir  ce  que 
j'ai  dit  au  sujet  des  vaisseaux  de  100  canons).  Aujourd'hui,  il 
n'en  est  plus  de  même;  on  attache  une  importance  majeure  à 
couvrir  d'un  gaillard  un  étage  de  canons  qui,  sur  les  frégates 
de  60,  vaut  la  Vu  de  la  force  totale  et  qui,  étant  à  mi-ouvert, 
perd  une  grande  partie  de  sa  puissance.  Cette  raison,  jointe  à 
la  dépense  qu'x)ccasionne  la  construction  à  neuf  d'une  frégate 
de  60,  fait  qu'on  a  presque  renoncé  à  ce  rang  de  bâtiment. 

J'ai  dit  cela  peut-être  d'une  manière  trop  concise  et  irop 
obscure  au  passage  rapporté  page  48,  ce  qui  a  conduit  le  ré- 
dacteur hollandais  à  discuter  la  convenance  de  la  transforma- 
tion des  74  en  frégates  de  60.  Il  explique  mal  ce  qu'esc  une  fré- 
gate de  60.  Il  dit  :  Un  vaisseau  de  74  a  deux  ponts,  un  gaillard 
d'avant,  un  pont  coupé  qui  est  armé  et  un  faux-pont;  un  60  a 
deux  ponts  à  batterie,  un  entre-poni  et  un  faux-pont;  il  dit 
ensuite  qu'en  rasant  un  74,  on  enlève  le  pont  coupé  avec  les 
retranchements  qui  lui  appartiennent,  c'est-à-dire  qu'on  enlève 
les  parties  du  navire  qui  sont  ordinairement  faibles,  mais  en 
bon  état  de  conservation,  et  on  y  ajoute  un  pont  pour  servir  de 
faux-pont.  Il  y,  a  erreur  dans  cette  interprétation  du  rasemeni. 
Le  rasement  n'est  qu'un  enlèvement  du  pont  coupé  (comme  il 
nomme  le  gaillard),  et  pas  autre  chose.  On  n'ajoute  rien,  mais 
la  batterie  couverte  la  plus  haute  devient  découverte  ;  on  con- 
çoit alors  que  la  refonte  soit  moins  chère,  car  on  n'a  plus 
à  refondre  ces  parties  supprimés. 

Quoiqu'il  en  soit,  on  ne  pratique  plus  cette  manière  d'agir. 

En  France,  on  regarde  qu'une  refonte  est  moyennement  la 
plus  avantageuse,  quand  son  importance  doit  atteindre  la  '/s 
de  celle  d'une  construction  neuve.  En  Hollande,  on  pense,  au 
contraire,  que  c'est  lorsque  Va  des  parties  a  besoin  d'être  re- 
nouvelé. Ces  deux  chiffres  sont  plus  d  accord  qu'il  ne  parait. 
Quand  une  refonte  devra  occasionner  la  Va  de  la  dépense  d'une 
construction  neuve,  cela  ne  suppose  pas  plus  «le  Va  de  ces  par- 
ties diverses  en  mauvais  état;  mais  il  faut  bien  regarder  comme 
en  moins,  parce  qu'il  faut  le  démolir,  environ  Ve  de  parties 
bonnes,  mais  recouvrant  les  points  malades  et  dans  la  destruc- 
tion desquelles  ceux-ci  ne  pourraient  être  atteints. 
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Si  l'aateur  hollandais  a  interprété  la  chose  ainsi,  il  y  a 
accord. 

S'il  a  voulu  dire  que  l'avantage  était  maximum  qnand  la  re- 
fonte devait  occasionner  Vs  de  la  dépense  d'une  (ïonsirnction 
neuve,  il  li'a  pu  vouloir  dire  que  ceci  :  c'est  que  le  radoub 
était  à  son  maximum  d'avantage  quand  il  devait  atteindre  ce 
chiffre  de  Vs-  I^c  radoub  précède  la  refonte^  et  bien  qu'il  ne 
soit  pas  nécessaire  pour  assurer  la  navigabilité  sûre  du  vais- 
seau, avant  qu'il  atteigne  Ts^ge  de  la  refonte,  il  est  bon  en  ce 
qo'il  éloigne  cet  âge.  Les  marins  hollandais  doivent  savoir  que 
les  usagées  de  l'ancienne  marine,  hore  de  France  comme  en 
France,  laissaient  exécuter  les  refontes  quand  la  dépense  attei- 
gnait même  les  ^/^  de  \ik  construction  neuve.  Les  Anglais  vont 
quelquefois  jusque-là  aujourd'hui,  et  notamment  stir  les  modèles 
français  pris  pendant  l'empire,  et  qu'Us  ont  voulu  conserver 
en  dépit  de  leur  âge. 

De  M. 


LÉSISLATION.  —  COMMERCE.  —ADMINISTRATION. 


ACTES  ADMINISTRATIFS 

DU    MrTfISTÈRE    DE    hk   MAtlNE   PENDANT     LES   MOIS  DE   NOVEMBRE   ET 
DÉCEMBRE  1850. 

19  octobre  1850.  —  Circulaire.  —  Dispositions  relatives  au  service 
(les  impressions  pour  1851.  L'ordre  et  l'cconomie  sont  recommandés. 

4  novembre  1850.  -—  Circulaire,  —  Notification  du  décret  impérial 
ren<lu  au  Brésil  en  matière  de  douanes. 

4  novembre  1850.  —  Circulaire.  —  Le  diamètre  de  la  sonde  de  rebut 
(les  pièces  en  fer  est  porté  à  9">". 

5  novembre  1850.  —  Décret  du  présideut  de  la  république  pour  ré- 
gler, à  nouveau,  l'administration  intérieure  et  la  comptabilité  du  dépôt 
des  cnrles  cl  plms  de  la  marine. 

5  novembre  1850.  —  Circulaire.  —  Los  engagements  des  inscrils 
maritimes  et  les  rengagemenls  des  marins  de  toute  origine  sont  sus- 
pendus. 

6 novembre  1850.  —  Circulaire.  —  Les  expéditions autiienliiues  des 
marchés  doivent  être  signées  par  les  membres  des  commissions  des 
marelles  et  par  les  adjudicataires. 

H  novembre  1850.  —  CircuUnre.  —  Los   sous-ofliciers ,  caponiux  et 
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tambours  du  cadre  armé  de  la  compagnie  de  discipline  seront  choisis 
alternativement  dans  les  portions  centrales  des  trois  régiments  dMnfan- 
terie  de  la  marine. 

8  novembre  1850.  —  Circulaire.  —  Instructions  pour  la  mise  à  exé- 
cution, dans  le  département  de  la  marine,  du  décret  du  11  août  1850  qui 
abrège  les  termes  assignés  par  t'ordonnance  du  31  mai  1838  pour  Tapii- 
rement,  la  liquidation  et  le  payement  des  dépenses  publiques. 

8  novembre  1850.  —  Circulaire.  —  Restrictions  apportées  aux  délais 
dans  lesquels  doivent  s'accomplir  les  opérations  financières  relatives 
aux  troupes  de  la  marine  servant  aux  colonies.  Recommandations  au 
sujet  de  la  rédaction  de  l'état  de  développement  de  ces  dépenses.  Pres- 
criptions relatives  aux  avances  au  service  de  marine  remboursées  par 
traites. 

8  novembre  1850.  —  Circulaire,  —  Recommandations  relatives  à 
l'exécution  du  décret  du  11  août  1850  qui  abrège  de  deux  mois  les  dé- 
lais précédemment  fixés  pour  la  clôture  des  opérations  financières  de 
chaque  exercice. 

11  novembre  1850.  —  Communicalion  d'un  jugement  rendu  en  ma- 
tière de  police  de  navigation^  Condamnation  contre  trois  cultivateurs 
convaincus  d'avoir  établi,  sans  droit,  dans  la  baie  de  Talmont,  des  gords 
ou  pêcheries  fixes. 

14  novembre  1850.  —  Circulaire,  —  Infractions  en  matière  de  com- 
mandements de  navire.  Notification  d'un  arrêt  rendu  le  14  septembre 
1850 par  la  cour  de  cassation. 

14  novembre  1850.  —  Circulaire,  —  Rapatriement  sur  les  navires  dn 
commerce  des  Français  indigents  disgraciés  ou  délaissés  eu  pays  étran- 
gers. 

14  novembre  1850.  —  Circulaire.  —  La  poudre  de  mine  qui  sera  li- 
vrée à  la  marine  sera  à  grain  rond. 

14  novembre  1850.  — Circulaire.  —  Application  à  la  comptabilité  d« 
l'établissement  des  Invalides  du  décret  du  11  août  dernier,  qui  abrège  de 
deux  mois  la  durée  lé^'ale  de  l'exercice.  Nécessité  d'envoyer  plus  tôt  a 
Paris  les  comptes  et  états  ou  demande  d'ordonnances,  pour  hâter  la 
production  du  compte  général.  Manifestation  de  la  cour  des  comptes  re- 
lativement à  la  justification  complète  des  recettes  et  des  dépenses  de  la 
caisse  dite  des  gens  de  mer, 

18  novembre  1850.  —  Loi  qui  autorise  la  prorogation  de  la  conven- 
tion conclue  le  1«^  mai  1850  entre  ia.France  et  la  Sardaigne 

20  novembre  1850.  —  Décret  pour  régler  les  attributions  du  major 
général  en  cas  d'absence  ou  d'empêchement  du  préfet  maritime. 

20  novembre  1850.  —  Circulaire.  —  Dispositions  relatives  aux  mar- 
chés dont  les  expéditions  sont  envoyées  à  Paris,  lorsque  les  résultats 
des  adjudications  ont  déjà  été  approuvés. 

21  novembre  1850.  —  Circulaire,  —  Des  feuilles  de  roule  seront  dé- 
sormais délivrées  aux  marins  rapatriés. 

22  novembre  1850.  —  Circulaire,  —  Charges  de  poudre  à  employer 
pour  le  tir  des  obusiers  destinés  à  l'armement  des  embarcations. 
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23  novembre  1850.  —  Circttlaire,  —  Rappel  à  Texécution  de  Tin- 
struclioQ  (lu  20  décembre  1844,  pour  la  préparation  des  marchés. 

23  novembre  1850.  —  Circulaire  au  sujet  de  l'exercice  d'imputalion 
des  retenues  dites  de  garantie. 

27  novembre  1850.  —  Circulaire.  —  Indication  des  pièces  qui  doi- 
vent accompagner  les  marins  renvoyés  dans  les  ports  sous  la  prévention 
de  désertion. 

29  novembre  1850.  —  CirctUaire.  —  Observations  relatives  à  des 
prescriptions  touchant  Tenvoi  à  Cherbourg  de  marins  déserteurs  des  na- 
vires du  commerce 

30  novembre  1850. —Di^dno»  miniêtérielie  portant  suppression  du 
colback  comme  coiffure  des  musiciens  du  régiment  d'artillerie  de 
inarioe. 

2  décembre  1850. —  Circulaire,  —  Introduction  des  gens  de  couleur 
aux  Etats-Unis.  Rappel  aux  armateurs  et  capitaines  de  commerce  qu'elle 
est  prohibée  dans  certains  États  de  TL-nion. 

3  décembre  1850.  —  Décret  dn  président  de  la  république,  portant 
que  les  inscrits  maritimes  ne  seront  plus  admis  a  contracter  des  enga- 
gements et  des  rengagements  pour  servir  4ans  les  équipages  de  ligne 
comme  enrôlés  volontaires. 

4  décembre  1850.  —-Décision  ministérielle  déterminant  le  rapport  des 
hàtimenlsà  vapeur  avec  les  bâtiments  à  voile  au  point  de  vue  des  con- 
cessions de  solde  et  d'accessoires  de  solde. 

^  décembre  1850.  —  Loi  concernant  les  registres  tenus  aux  colonies 
par  les  curés  et  desservants  pour  constater  les  naissances,  mariages  et 
décès  des  personnes  non  libres  antérieurement  au  décret  d'abolition  de 
resclavagc. 

6  décembre  1850.  —  Circulaire,  —  Les  mousses  des  compagnies 
doivent  continuer  à  contracter  un  engagement  volontaire,  lorsqu'ils  ont 
atteint  leur  seizième  année. 

6  décembre  1850.  —  Circulaire,  —  Retrait  des  autorisations  de  port 
d'armesdélivrées  jusqu'ici  par  l'autorité  maritime  dans  le  smis-arron- 
dissement  de  Dunkerque. 

6  décembre  1850.  —  Circulaire,  —  Législations  étrangères  —  Brésil. 
—  Nouvelles  dispositions  adoptées  par  les  autorités  douanières  de  ce 
pays. 

7  décembre  1850.  —  Circulaire,  —  Pilotage.  —  Pavillons  étrangers 
assimilés  aux  pavillons  français  en  matière  de  pilotage. 

7  décembre  1850.  —  Circulaire.  —  Observations  en  réponse  à  celles 
adressées  par  le  port  de  Cherbourg  sur  la  circulaire  relative  à  l'impu- 
tation des  retenues  de  garantie 

10  décembre  1850.  —  Circulaire,  —  Avis  à  donner  aux  capitaines  ei 
armateurs  des  navires  qui  fréquentent  les  murs  de  la  Chine  au  sujet  des 
pirates. 

12  décembre  1850.  —  Circulaire.  —  Législations  étrangères,  Espa- 
gne. —  Nouveau  tarif  de  droits  de  navigation  adopté  aux  fies  Canaries. 

12  décembre  1850.  —  Circulaire,  —  Parcs  et  péi-heries.  —  Notifica- 
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tiou  tl'iui  anèt  reudii  le  27  seplembre  1850  par  la  coin*  de  cassation.  — 
Les  disposi lions  proAiibilives  du  Itvi'e  V,  tilre  III,  de  l'ordonnance 
d*aoùt  1681  s'appliquent  également  aux  bordigues. 

12  décembre  1850.  —  Circulaire.  —  Conservation  des  poudres  et  des 
artiUces  embarqués.  Rappel  aux  dispositions  de  la  circulaire  du  14  sep- 
tembre 1843. 

12  décembre  1850.  —  Circulaire,  —  ]a  coiffure  des  adjudants  des 
cliiourmes,  des  portiers  et  des  gardiens  est  changée,  à  compter  du 
ter  janvier  1351. 

12  décembre  1850.  —  Décision  concernant  les  permissions  d'absence 
a  accorder  par  Tautorité  supérieure  dans  les  ports,  établissements  hors 
des  ports  et  à  bord  des  bâtiments  armés. 

12  décembre  1850.  —  Arrêté  ministériel  concernant  le  matériel  du 
service  du  chauflage,  de  l'éclairage  et  des  fournitures  de  bureaux,  ainsi 
que  la  nomeoclalure  des  pièces  justificatives  à  produire  par  les  comp- 
tables de  ce  service  à  Tappui  de  leurs  opérations. 

12  décembre  1860.  —  Circulaire,  —  Rectification  d'une  erreur  typo- 
graphique dans  le  tarif  des  mâtures,  du  29  février  1848. 

12  décembre  1850.  —  Circulaire  au  sujet  des  jeunes  soldats  ou  mi- 
litaires qui  se  présentent  au  concours  pour  le  grade  de  chirurgien  de 
troisième  classe. 

13  décembre  1850.  —  Circulaire.  —  Avis  d'une  promotion  dans  le 
corps  d' infanterie  de  la  marine.  Destinations  assignées  aux  officiers  pro- 
mus. Nominations  dans  la  première  classe  des  grades  de  capitaine  et 
de  lieutenant. 

13  décembre  \S5/Ù.  —  Circulaire,  —  Transport  de  passagers  sur  les 
navires  de  commerce.  Recommandations  à  cet  égard. 

13  décembre  18ô0.  —  [Annexe  de  la  circulaire  précédente,)  —  Trans- 
port de  passagers  sur  les  navires  français  Dispositions  à  prendre  pour 
prévenir  les  abus  qu'entraînent  ces  sortes  d'expédition. 

15  décembre  1850.  —  Décret  portant  prorogation  jusqu'au  iS  décem- 
bre 1851,  en  faveur  des  sous^genis  et  des  commis  de  première  ou  de 
deuxième  classe  dans  le  service  des  directions  de  travaux»  du  temps  de 
'service  exigé  par  1* ordonnance  du  23  décembre  1847  pour  1* avancement 
en  grade, 

16  décembre  1850. —D^dwon  ministéi*ielle  interprétative  de  celle 
du  24  mai  1845  concernant  la  solde  des  capitaines  de  vaisseau  qui  ont 
obtenu  Tautorisation  de  résider  temporairement  hors  des  ports. 

17  décembre  1860.  —  Ctrcttkira.  —  Solution  de  diverses  questions 
relatives  aux  engagements  et  rengagements  des  marins. 

17  décembre  1850.  —  Circulaire,  —  Modification  des  formalités  des- 
tinées à  constater  l'envoi  aux  colonies,  par  bâtiments  du  commerce,  des 
traites  du  caissier  central  du  trésor. 

17  décembre  1 850.— l/odi/!(;a(?on  à  la  décision  du  miniatra  du  4  juillet 
1860,  en  ce  qui  concerne  l'uniforme  des  maîtres  entretenus. 

20  décembre  1860.  •—  Décret  portant  allocation  de  frais  de  route  et  de 
séjour  aux  commandants  militaires  et  aux  chefs  d'administration  aux 
colonies,  lorsqu'ils  voyagent  pour  le  service. 
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24  décej&bre  18V)«  —  Cùculùire.  —  Dispositions  relatives  aux  marins 
et  aiiiitaires  qui  ne  sont  pas  susceptibles  d*ètre  envoyés  à  la  compagnie 
de  discipline. 

27  décembre  1850.  —  Circulaire.  —  Envoi,  à  titre  de  document  à 
consulter,  de  déclaration  du  roi  concernant  la  navigation  des  vaisseaux 
français  aux  côtes  d*  Italie  y  d^  Espagne ,  de  Barbarie,  et  aux  échelles  du 
Levant. 

27  décembre  1850. --Ctrctt/airtf.— Renouvellement  des  livres  des 
coroptabti>s  de  mâture  et  formation  des  inventaires  au  1^^  janvier. 

27  décembre  1850.  —  Circulaire,  —  Dispositions  relatives  à  la  eomp- 
Ubililé  des  objets  en  cours  de  ti'ansport.  Documents  à  fournir  à  l'appui 
du  cooDpte  annuel  des  délivrances. 

28  décembre  1850.  —  Circulaire.— Les  réquisitions  aux  payeurs  sont 
interdites,  à  partir  du  l^''^  janvier  1851,  sur  le  chapitre  III,  execicc  1850. 
Dispositions  d*ordre  à  exécuter  immédiatement  pour  faire  reconnaître 
exactement  la  situation  tioancière  de  ce  chapitre. 


ETUDES  SUR   L'INSTRUCTION  DU  15  JANVIER    1846. 

SIMPLIFICATIONS  QU'lL  PARAITRAIT  AVAIfTAGEUX  BY  APPORTER  BN 
CE  QUI  CONCER!fE  LA  COMPTABILITÉ  DU  MATÉRIEL  DES  BATIMENTS 
DE  LA    FLOTTE. 

Par  M.  de  Montage ac,  capitaine  de  frigiUû  *. 

En  1848,  lors  du  désarmement  du  cutter  le  Rôdeur  qu'il 
commandait,  et  conformément  aux  prescriptions  de  la  circu- 
laire du  23  septembre  1847,  M.  de  Montaignac,  alors  lieute- 
nant de  vaisseau,  adressa  au  minisire  des  observations  sur  l'a- 
vantage qu'il  y  aurait  a  modifier  quelques  articles  de  l'instruc- 
tion du  15  janvier  1846,  pour  rendre  plus  simple  et  plus  ra- 
pide Topération  du  désarmement  des  vaisseaux. 

l^s  travaux  de  la  commission  de  révision  du  règlement  géné- 
ral d'armement  dont  cet  officier  supérieur  fit  partie  en  1849,  le 
confirmèrent  dans  ces  idées,  et  il  lui  parut  possible  d'obtenir 
des  simplifications  et  des  économies  considérables  d'écritures, 
en  utilisant  dans  ce  sens  la  composition  typographique  du 
nouveau  règlement  général. 

H  crut  donc  devoir  compléter  son  premier  travail  en  l'éten- 
dant aux  opérations  de  l'armement  et  du  ravitaillement  des 
vaisseaux,  et  l'adressa  au  ministre  en  janvier  1850. 

*  Gummaodant  le  Pélican  et  la  station  de  la  inei-  du  Nuid. 
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Les  simplificatiousqni  y  so.nl  présentées  sont  esseotieilemenl 
dans  l'esprit  des  ordonnances  et  règlements  qui  régissent  la 
«comptabilité  publique. 

L'honorable  amiral  qui  dirige  la  marine,  les  officiers,  les  in- 
génieurs, l'administration  elle-même,  tout  le  monde  est  d'ac- 
cord aujourd'hui  pour  repousser  les  exagérations  de  formalités 
et  les  dépenses  de  toute  sorte  qu'elles  entraînent. 

Nous  croyons  donc  être  agréable  à  nos  lecteurs,  en  publiant 
ce  travail  qui  nous  parait  présenter  des  conditions  d'utilité  et 
d'opportunité  incontestables  au  moment  où  la  commission 
d'enquête  parlementaire  est  appelée  à  donner  son  avis  sur  ces 
questions  si  controversées  et  d'une  importance  si  majeure  pour 
l'avenir  de  la  marine. 

Observations  sur  l'instruction  générale  du  \5  janvier  f846. — 
Simplifications  quil  paraîtrait  avantageux  d'y  apporter j  en  ce 
qui  concerne  la  comptabilité  du  matériel  des  bâtiments  de  la 
flotte. 

Simplifier  et  accélérer  les  opérations  de  l'armement,  du  désar- 
mement et  du  ravitaillement  des  vaisseaux  en  cours  de  cam- 
pagne, tel  doit  être  le  point  de  vue  spécial  de  l'organisation  de 
la  comptabilité  des  bâtiments  de  la  flotte  dans  ses  rapports 
avec  celle  des  arsenaux. 

Ce  but  est-il  atteint? 

Quelles  sont  les  modifications  à  introduire  dans  le  régime 
de  l'instruction  du  15  janvier  1846,  pour  atteindre  un  résultat 
si  désirable? 

Tel  est  l'objet  de  ce  Mémoire. 

§  !«'.  —  Armement. 

Depuis  lougten)ps  bn  a  voulu  accélérer  les  annements  en 
remplaçant  par  des  feuilles  dites  d'armement  le  système  des 
billets  de  demandes,  comptabilité  sur  feuilles  volantes,  exigeant 
des  signatures  innombrables,  des  courses  et  des  pertes  de 
temps  qui  rendaient  les  armements  interminables. 

L'article  99  de  l'instruction  peut  se  résumer  ainsi  : 

l»  Ordre  général  de  procéder  à  l'armement,  émanant  du 
préfet  ; 

2°  Délivrance  des  matières  et  objets  sur  la  seule  présenta- 
tion de  la  feuille  du  maître  ; 

3°  Justification  par  les  seules  signatures  :  1*^  du  maître, 
partie  prenante  ;  2""  du  garde-magasin  comptable  qui  délivre  ; 
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A"*  Contrôle  par  le  commissaire  des  travaux  (articles  104  et  M  I  )• 
Voiià  certainement  des  procédés  simples,  rapides,  garantis- 
sant a  la  fois  les  intérêts  du  service  et  ceux  du  Trésor. 

Pourquoi  ces  procédés  n*ont-ils  pas  été  étendus  au  désarme- 
ment jpit  au  ravitaillement  en  cours  de  campagne?  Les  dépenses 
Ifô  plus  considérables  sont  assurément  celles  de  Tarmement. 
Comment  le  mode  de  responsabilité,  de  justification  et  de  con- 
uèle>  jugé  suffisant  pour  une  dépense  considérable,  a-t  il  été 
jugé  insuffisant  pour  des  dépenses  dix  fois  moindres?  Et  cela 
fB  présence  d'un  besoin  plus  impérieux  encore  de  mobilité 
pour  les  bâtiments. 

Voilà  ce  que  nous  avons  de  la  peine  à  nous  expliquer.  Nous 
pensons  qu'en  assimilant  complètement*  quant  9iux  formalités, 
le  bâtiment  armé  aux  autres  services  consommateurs  des  arse- 
naux, on  a  oublié  que  cette  mobilité  était  le  but  auquel  tout 
devait  concourir,  et  Ton  s'est  écarté  sensiblement  de  l'esprit 
de  Tordoiinance  du  :6  août  1844  et  du  règlement  générsil  du 
13  décembre  1845. 

Pour  en  revenir  à  l'opération  de  l'armement,  nous  remar- 
querons que  des  prescriptions  diverses  sont  venues  compliquer 
et  annuler  en  partie  les  avantages  si  importants  du  système  de 
l'article  99. 

Ainsi,  l'article  93  exige  un  travail  considérable  préparatoire 
a  Farmement. 

11  s'agit,  en  effet,  de  faire  dresser  à  la  main  et  collationner 
YÎDgt  feuilles  d'armement  de  maîtres,  comprenant  l'ensemble 
(le  rarmement  complet  du  bâtiment.  C'est,  pour  un  seul  vais- 
seau, 2,400  colonnes  in-folio  à  remplir  de  chiffres,  et  environ 
25  à  ao,000  articles. 
O  travail  est  réparti  inégalement  entre  sept  directions  ou 
délais  et  doit  occuper  une  douzaine  de  commis,  car  il  ne  suffît 
pas  deeopier  et  de  collationner  des  chiiTres,  il  faut  en  calculer 
une  grande  partie,  d'après  les  tarifs  et  en  raison  du  nombre  de 
mois  d'approvisionnements  en  dessus  et  en  dessous  de  six 
mois;  il  faut  enfin  vérifier  le  travail. 

Ces  feuilles,  ainsi  préparées,  sont  communiquées  (article  95) 
a  cl)a4!un  des  directeurs,  qui  refait  pour  ainsi  dire  le  même 
travail  pour  sa  direction. 

Les  feuilles  de  magasins  (article  95  ),  véritables  duplicata 
des  feuilles  d'armement,  exigent  le  même  nombre  de  journées 
d'écrivains,  augmentées  encore  par  les  prescriptions  de  l'arti- 
cle 98 ,  relatives  aux  objets  d'attache. 
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Si  Toa  addilioDuc  par  la  pensée  les  retards  cl  les  jouroéi^s 
d^écrivains  entraioés  par  le8  nombreux  armements  annuels, 
on  comprendra  que  le  mode  prescrit  par  Tarticle  9^  donne 
lieu  à  des  dépenses  sérienteê, 

Ijà  confection  des  inventaires  exige  un  travail  semblable. 

Recherchons  maintenant  quelles  sont  les  causes  qui  annu- 
lent, en  grande  partie,  les  avantages  de  Tariicle  99,  en  forçant 
à  recourir,  pour  la  moitié  de  l'armement,  au  regrettable  sys- 
tème des  billets  de  demande. 

Ces  causes  sont  de  natures  trèsrdiverses,  et  Teffet  particulier 
à  chacune  d'elles  varie  suivant  les  circonstances. 

Une  des  plus  générales,  c'est  la  préparation  à  la  main  des 
fouilles  d'armement  dont  nous  avans  parlé  :  ce  n'est  jamais 
une  copie  exacte  du  règlement;  travail  en  quelque  sorte  arbi- 
traire, il  présente  souvent  des  erreurs,  toujours  des  lacunes  ; 
de  là,  réclamation  de^  officiers  intéressés  et  .recours  aux  billets 
de  demande». 

Le  règlement  de  1831  contient  aussi  un  trop  grand  nombre 
d'articles  laissés  pour  mémoire  à  l'appréciation  des  préfets, 
obligés  ainsi  à  attendre  les  capitaines  et  les  directeurs  et  à  si* 
gner  nombre  de  billets.  11  est  à  désirer  que  le  nouveau  règle- 
ment ne  présente  pas  les  mêmes  inconvénients. 

Enfin,  Tarticle  103  qui  veut  que  l'armement  soit  clos  avant  la 
mise  en  rade  du  bâtiment,  est  la  cause  majeure  des  complica- 
tions et  des  retards  qui  affectent  précisément  les  armements 
les  plus  urgents.  Rien  n'empêche,  en  effet,  de  terminer  dans 
le  port  un  armement  qui  n'est  pas  pressé  ;  il  coûtera  plus  cher, 
peut-être,  il  n'a  point  d'autre  inconvénient.  Mais  si  l'armement 
est  urgent,  le  capitaine  est  pressé  de  metire  en  rade,  parce 
qu'il  ne  peut  organiser  son  équipage  qu'en  rade^  L'ordre 
commence  alors  à  s'établir  a  boi^,  et  chaque  objet  d'armement 
qu'on  apporte  peut  être  placé  à  son  poste  définitif.  Les  travaux 
mêmes  qni  s'exécutent  en  rade  sont  mieux  surveillés,  et,  bien 
qu'on  en  dise,  ne  coûtent  pas  plus  cher.  (Il  faut  en  excepter 
l'époque  des  grands  mauvais  temps  d'hiver.)  Or,  l'article  103 
veut  que  dès  la  mise  en  rade,  le  bâtiment  soit  considéré  comme 
en  campagne,  et  les  délivrances  sont  placées  sous  le  régime 
des  billets  de  demandes,  de  sorties,  duplicata,  etc.,  qni  en- 
traînent des  milliers  de  signatures  et  de  courses  inutiles. 

Nous  nous  occuperons  plus  loin  de  la  position  du  bâtiment 
en  disponibîlîcé  de  rade  ou  en  cours  de  campagne,  et  nons 
terminerons  ce  qui  est  relatif  à  l'armement,  eu  proposant  les 
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modHicaiious  suivantes  dans  le  régime  des  articles  9«^  cl  sui- 
\7)ais  : 

l''  Le  travail  préparatoire  des  feuilles  d'armement,  travail 
coosidéraLle,  coûteux  et  inexact,  serait  supprimé  et  remplacé 
par  des  feuilles  imprimées  sur  les  clichés  nûmes  du  règlement 
(fénéral  d'armement.  Ces  feuilles,  spéciales  à  chaque  maître  et 
a  chaque  rang  de  bâtiment,  contiendraient  la  nomenclature 
spéciale  à  Yevpèce  de  bâtiment,  Tindication  imprimée  des 
quantités  attouées  pour  six  mois  :  les  tai^ifs  pour  un  approvi- 
sionnement au-dessus  et  au-dessous,  et  enfia  toutes  les  co- 
lonnes nécessaires  à  la  justification  des  délivrances. 
*^  L'ariicle  101  serait  rédigé  comme  il  suit  : 
«  Les  articles  portés  pour  mémoire,  ceux  non  compris  au 
règlement  ou  excédant  les  quantités  réglementaires,  que  le  ca- 
pitaine d*un  bùtiment  juge  nécessaires  à  Taccomplisseinent  de 
sa  mission,  sont  portés  sur  une  feuille  spéciale  dite  supplément 
taire»  i 

<  Cette  feuille,  en  triple  expédition,  est  soumise  au  préfet 
qui  la  revêt  de  sa  signature,  après  avoir  fait  porter  sa  décision 
en  niarge  de  cliaqua  article.  » 

(  Une  expédition  de  cette  feuille  est  envoyée  au  niiiaistire; 
une  seconde  reste  à  la  comptabilité  du  l>Àtiment,  et  ses  extraits, 
certiiés  par  le  capitaine,  sont  portés  sur  les  feuilles  des  diffé- 
i'eots  maîtres.  > 

<  I^  troisième  expédition  est  remise  au  çoinmjssaire  des 
travaax  qui  en  envoie  des  extraits  ceriiGés  aux  directeurs 
compétents.  Ces  extraits  sont  ajoutés  par  leurs  soin;»  aux 
feuilles  de  magasins.  > 

Nous  pensons  que  ces  modifications  enlèveraient  tout  pré- 
ifixie  à  l'omission  de  billets  de  demande  ;  q^e  Tarmiîmentd^un 
vaisseau,  ainsi  siuifUifié,  se  ferait  rapiden^ent  et  sans  pertes  de 
temps  pour  les  pnéfels»  les  directeurs,  officiers  et  équipages,  et 
avec  i»e  grande  éconemie  d*écrilnra$». 

§  s.  —  OéMrmemeat. 

Pourquoi,  avon^nous  dit,  le  système  de  Tarticle  99  n'est-il 
pas  étendu  à  Topération  du  désarn^ement  ? 

L'article  274  porte  en  effet  : 

«  Les  remises  (défiai|,ives)  s'opèrent  sur  billets  dressés  dans 
la  forme  prescrite  par  l'article  256.  • 

Ce  mode  d'opération  €iouble  au  moins  1^  temps,  nécessaire  au 
désarmement. 
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Entrons  dans  les  détails  les  plus  minutieux  de  la  pratique; 
seuls  ils  peuvent  expliquer  et  prouver  ce  que  nous  avançons. 

Des  prescriptions  de  l'article  274  naît  Tobligation  : 

De  répéter  nriille  fois  sur  les  billets  ie  nom  du  bâtiment,  du 
capitaine,  du  maître,  de  la  direction,  de  Tatelier;  le  moiiC 
de  la  remise,  motif  qui  ne  varie  pa$^  Tordre  de  desarvier; 

— De  copier  quatre  fois  la  nomenclature cnti«"e  de  l'armement 
du  bâtiment,  savoir  :  deux  fois,  sur  les  primata  et  duplicata  ; 
une  fois,  pour  ordre^  sur  un  registre  particulier;  une  fois,  sur 
le  registre  des  ateliers  ou  dépôts  ;  total  quatre  fois,  soit  cent 
à  cent  vingt  mille  articles  pour  un  vaisseau  ; 

— D'obtenir  pour  chaque  billet  la  signature  d'un  directeur, 
signature  inutile  dans  l'espèce,  puisque  tous  les  objets  exis- 
tants à  bord  doivent  être  remis  aux  magasins,  sur  l'ordre  géné- 
ral émané  du  préfet.  Or,  cette  signature  inutile  absorbe  un 
temps  énorme,  parce  que,  les  directeurs  signant  ordinairement 
à  midi,  la  matinée  est  perdue.  Si  le  directeur  est  absent  pour 
cause  de  service,  il  faut  attendre  au  lendemain,  ou  bien  le  reste 
de  la  journée  est  insuf6sant  pour  le  transport  d'objets  entraî- 
nant un  billet  de  sortie,  qui  se  trouve  ainsi  annulé,  etc.,  etc. 

D'autres  causes  ajoutent  a  ces  pertes  de  temps  : 

C'est  l'incertitude  due  à  la  mobilité  et  au  manque  d'unité  de 
la  nomenclature  des  ateliers  ou  dépôts  de  remises;  de  la, 
obligation  de  refaire  nombre  de  billets. 

Ce  sont  les  formalités  préliminaires  à  la  recette,  prescrites 
par  l'article  44  et  suivants,  formalités  inutiles  dans  le  cours  du 
désarmement,  puisque  les  objets  doivent  être  remis  dans  Fétat 
où  ils  se  trouvent. 

Disons  en6n  que  l'usage  des  billets  de  remise  a  l'inconvénient 
de  toutes  les  comptabilités  sur  feuilles  volantes  ;  beaucoup  de  ' 
billets  se  perdent,  soit  avant  la  remise,  et  il  faut  les  refaire,  soit 
après,  et  l'apurement  des  comptes  en  devient  plus  dillicile. 

Le  mal  nous  parait  indiquer  clairement  le  remède  ;  il  faut 
remplacer  les  billets  de  remise  par  des  feuilles  de  démrme- 
ment  et  rédiger  ainsi  l'article  274  : 

<  Les  remises  s'opèrent  sur  feuilles  de  désarmement  et  dans 
les  formes  inverses  à  celles  prescrites  par  l'article  99.  • 

Un  seul  modèle  suffira  pour  Yarme^nent  et  ie  désarmement. 
Ces  feuilles  peuvent  être  imprimées  avec  les  clichés  du  règle- 
ment général  ;  c'est  à  la  fois  un  mode  économique  et  une  ga- 
rantie d'exactitude. 

Ces  feuilles  seront  remises  à  l'agent  comptable  du  bâtiment 
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par  le  commissaire  aux  travaux  dès  que  l'ordre  de  désarmer 
sera  donné  par  le  préfet. 

L'opération  du  désarmement  devient  alors  extrêmement 
simple  et  rapide. 

Chaque  soir,  le  maître  reçoit  du  capitaine  en  second  la  dé- 
signation des  objets  à  débarquer  le  lendemain. 

Les  objets 9ont  portés  aux  dépôts  indiqués;  le  garde-maga- 
sin comptable  ou  le  maître  de  1  atelier,  partie  prenante,  et  le 
maitr^  qui  opère  la  remise  signent  et  datent  sur  la  feuille  de 
désanhement  et  la  feuille  de  magasin  spéciale  au  désarmement 
du  bâtiment. 

Enfin,  la  feuille  de  désarmement  est  présentée  à  l'appui  de 
la  coinptabililé  du  bâtiment,  en  remplacement  d'un  millier  de 
billets  de  remises,  pour  la  vérification  des  comptes  qui  a  lieu 
suivant  les  prescriptions  de  Tarlicle  314. 

§  3.  — -  Ravitaillement  des  bâtiments  armés  ou  en  disponibilité. 

Aussitôt  après  la  clôture  de  l'armement,  les  délivrances  se 
font  au  moyen  de  billets  de  diverses  sortes  qui  exigent  un 
l^rand  nombre  de  signatures  et  de  démarches  (article  !05). 

Ces  délivrances  ont  pour  objets,  soit  : 

1^  Un  complément  ou  un  supplément  à  Tarmemenf; 

2°  Le  remplacement  des  matières  on  objets  consommés,  per- 
dus ou  versés  à  d'autres  bAtimenis  ; 

■\^  1-e  remplacement  d'ob  ets  remis,  objets  hors  de  service 
ou  à  réparer. 

Examinons  ces  trois  opérations. 


lx>rsqu*un  bâtiment  n'a  reçu  qu'un  commencement  d'arme- 
ment, soit  à  l'état  de  commission  de  port,  de  commission  ou 
de  disponibilité  de  rade,  soit  qu'il  ait  été  obligé  par  nrgenre 
4le  mettre  en  rade  avant  que  son  armement  soit  terminé,  les 
feuilles  d'armement  réglementaires  de  ce  bâtiment  ne  sont  pas 
complètes. 

Pourquoi  donc  la  fiction  de  Tarlicle  103  qui  clôt  un  arme- 
ment qui  n'est  pas  terminé? 

Pi'urquoi  soumettre  à  un  régime  différent  la  seconde  phase 
(le  Tarmement?  Pourquoi  ï entraver  \iùv  des  formalités  minu- 
tieuses et  lentes,  lorsqu'elle  a  besoin ,  au  contraire,  d'être 
poussée  avec  le  plus  d'activité,   puisque  la  mission  est  proba- 
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b^ement  dëterYninéc  et  que  l'ordre  de  départ  est  peut-être 
donné  ? 

Nous  ne  sommes  pas  compétent  pour  expliquer  ce  caprice 
administratif;  nous  croyons  que  les  règles,  les  justifications  et 
le  contrôle  de  la  première  partie  de  I  armement  suffisent  à  la 
seconde  partie. 

Nous  voudrions  que,  sur  l'ordre  donné  par  le  préfet  de  com- 
pléter Tarmement  d'un  bâtiment  à  dater  de  tel  jour  et  pour  un 
nombre  de  mois  donnés,  il  dût  suffire  à  chaque  maître  d'evhi- 
ber  une  feuille  d'armement  à  chaque  garde^magfusin  particu- 
lier; la  constatation  d*une  différence  entre  la  quantité  allouée 
par  le  règlement  et  celle  effectivemem  délivrée  dans  la  pre- 
mière période  de  Tarmement  devrait  suffire  pour  autoriser  la 
délivrance. 

Cette  opération  devrait  être  faite  a  Teacre  rouge  sur  les 
feuilles  d'armement  et  de  magasin,  si  on  tenait  à  la  distinf^uer 
de  la  première  période. 

Les  mêmes  observations  s*appliquent  aux  délivrances  sup- 
plémentaires qui  seraient  soumises  aux  règles  de  Varticic  101, 
tel  que  nous  proposons  de  le  modifier. 

L'emploi  si  dispendieux  des  bâtiments  à  vapeur  trouvera 
dans  l'avenir  une  compensation  économique  dans  la  faculté  de 
les  faire  passer  rapidement  de  Tétat  de  commission  à  l'état 
d'armement.  Les  Steam-Rc serves  de  Porismoulh  et  de  Devon- 
port  nous  présentent  à  ce  sujet  de  beaux  exemples  à  suivre. 

Nous  croyons  donc  devoir  réclamer  avec  instance  une  sim- 
plification de  formes  en  ce  qui  concerne  l'opération  de  complé- 
ter f  armement, 

2o 

}je  remplacement  des  matières  ou  objets  consommés,  perdus 
ou  versés  à  d'autres  bâtiments,  doit  avoir  lieu  sur  la  constata- 
tion de  la  régularité  des  consommations,  pertes  on  versements. 

Celte  constatation  ne  peut  être  faite  que  sur  les  registres  do 
la  comptabilité  du  bord. 

Les  signatures  apposées  sur  les  billets  par  le  capitaine,  le 
second  et  le  commis  d'adminisu*ation,  ne  sont  que  des  certifi- 
catvms  conformes  qui  ne  peuvent  être  contrôlées  à  chaque 
instant  et  qui  le  seront  en  tous  cas  au  désarmement,  à  l'apnrr- 
meni  des  comptes  ;  elles  pourraient  l'être  aussi  i>ar  une  bonn<' 
organisation  d'inspections  inopinées. 

A  quoi  bon  dès  lors  les  signatures  des  directeurs,  comniis- 
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saîres  aux  travaux,  chek  de  détaîto,  etc.  Sont^ce  des  légalisa- 
lions?  Que  constatent-elles?  Qu'ils  ont  vu  la  certification  coii- 
ferme  des  autorités  dn  bord.  Mais  ne  suftirait-îl  pas  que  le 
garde-magasin  conservât  cette  certification  ?  Qu'autorisent  ces 
signatures?  L'exécution  pure  et  simple  dn  règlement.  Mais 
il  faut  admettre  que  les  garde-magasins  computblet  et  rtspon- 
iùbieê  8ont  assez  tnteliigents  ponr  exécuter  le  règlement  et 
n  admettre  q«e  des  pièces  régulières. 

Or,  les  demandes  en  remptaeemeM  ne  sont-elles  pas  complet 
tement  régulières  si  le  motif  de  la  consommation  est  constaté 
par  les  signatures  des  autorilés  du  boiti  ? 

Tue  bonne  îsspeetton  et  un  sévère  et  prompt  apurement  do 
comptes  au  désarmement  fcraîeni  pins  pour  Tordre  et  Técono- 
foie  que  cette  fouie  de  formalités  et  de  signatures  qui  «e  con- 
trôlent et  ne  vérifient  rien,  et  qoj  se  donnent  la  plupart  du 
temps  sans  que  Ton  ak  le  temps  de  lire  ce  qu'on  appronve. 

Nous  proposons  donc  de  substituer  aux  billets  de  demandes 
en  remplacement  des  coupons  détachés  de  livres  à  souches, 
combinés  avec  des  feuilles  tenues  dans  les  magasins,  qui  servi- 
ront à  dresser  les  états  mensuels  (article  1  11."! 

Toute  demande  en  remplacement  d'objets  remis  a  pour  base 
b  constatation  d'une  remise^  soit  que  l'objet  doive  être  changé^ 
soit  qu'il  doive  seulement  être  réparé. 

On  remarquera  immédiatement  que  l'inventaire  du  bord  n'est 
{MMBt  affecté  par  ce  genre  de  mouvement  du  matériel  qui  ne 
devrait  donner  lieu  qu'à  une  comptabilité  auxiliaire  pour  ordre» 
suffisante,  tout  a»  plus,  à  conserver  la  trace  de  ce  mouvement, 
comme  conlr64e  de  la  comptabilité  du  bâtiment  qui  se  tient  à 
terre. 

Par  quelle  conlîision  en  est-on  arrivé  précisément  à  rendre 
cette  opération  la  plus  pénible,  la  plus  fatigante  pour  le 
service  courant  du  bâtiment? 

Placé  uniquement  au  point  de  vue  du  service  naval,  qui  est 
seul  de  ma  compétence,  je  n'irai  pas  refaire  l'histoire  banale 
du  fer  de  gaffe. 

Ce  point  de  vue  spécial,  il  faut  le  remarquer,  est  dans  Tes- 
prit  de  l'ordonnance  du  26  août  i844,  et  consacré  par  le  règle- 
ment général  du  fâ  décembre  (8-15  que  j'ai  cités.  L'article  90 
de  ce  règlement  dispose,  en  effet,  que  la  comptabilité  en  ma- 
tière des  bâtiments  sera  l'objet  de  dispositions  spéciales^  diffé- 
rentes, par  conséquent,  de  celles  qui  régissent  les  antres  ser- 
vices des  arsenaux. 
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La  nomenclature  des  pièces  à  produire  par  les  comptables, 
annexée  audit  règlement,  exige  pour  les  délivrances  aux  difTé- 
rents  services,  la  production  des  billets  de  demandes,  tandis 
que  pour  les  bâtiments  il  n'est  question  que  d* états  récapitu- 
latifs mensuels  par  bâtiments  dressés  par  les  gardes*magasins 
particuliers,  etc. 

On  voit  donc,  comme  nous  Tavons  déjà  dit,  que  l'instruction 
du  15  janvier  s'est  écartée  très-malheureusemen t de  Tesprit  des 
ordonnances  précitées,  et  qu'il  est  bon  d*y  revenir  au  plus  vite. 

Je  ne  proposerai  donc  que  ce  qui  est  rigoureusement  pos- 
sible, mais  j'établirai  une  distinction  essentielle,  c'est  que  Ton 
ne  doit  pas  se  préoccuper  d'un  système  général  applicable  aux 
différents  services  d'un  arsenal. 

Je  me  borne  à  réclamer  un  procédé  sin>ple,  spécial  aux  6a- 
timents  armés.  Si  ce  procédé  fonctionne  bien,  limité  à  ce  but 
spécial,  il  est  probable  qu'on  pourra  l'étendre  bientôt  aux 
autres  services. 

Un  objet  se  trouve  hors  de  service,  soit  momentanément  s*il 
peut  être  réparé,  soit  complètement  s'il  n'est  bon  (|u'à  démo- 
lir. Cet  objet  peut  être  envoyé  dans  l'arsenal  avec  un  simple 
bordereau  extrait  d'un  registre  à  souche  et  portant  un  timbre 
DU  nom  du  bâtiment  et  le  paraphe  du  commis  d'administration  ; 
c'est  là  une  simple  formalité  pour  ordre.  La  souche  conserve 
la  trace  du  mouvement,  et  le  bordereau  signiBe  que  l'objet 
envoyé  à  l'arsenal  appartient  bien  au  bâtiment  et  qu'il  a  été 
envoyé  à  terre  sur  l'ordre  du  capitaine. 

Jusque-là  nul  embarras,  mais  avec  le  système  actuel  ils 
commencent  à  l'arrivée  de  l'objet  à  terre.  Comment  simplifier  y 
Nous  proposons  d'affranchir  les  directeurs  de  l'obligation  de 
signer  les  billets  d'objets  à  remettre  ou  à  réparer,  parce  que 
pour  les  9/jo  des  objets  ce  contrôle  est  une  fiction,  et  qu  en 
fait  de  simplifications  les  fictions  sont  les  premières  à  sup- 
primer. 

Aux  directeurs  il  faudrait  substituer  une  commission  des 
reniisesy  composée  de  trois  officiers  supérieurs  de  vaisseaux, 
du  génie,  du  commissariat. 

Cette  commission,  assistée  de  plusieurs  conire-maitres  de 
profession,  se  tiendrait  en  permanence  un  certain  nombre 
d'heures  de  la  matinée  et  de  Taprès^midi,  dans  un  local  situé 
à  proximité  d'une  cale  de  débarquement  et  le  plus  près  possi- 
ble de  l'entrée  de  l'arsenal.  Elle  prononce  à  la  majorité  des 
Yoix  sur  les  objets  qui  lui  sont  présentés. 
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Le  bordereau  accompagnant  Tobjet  est  alors  timbré  à  répa-^ 
ver  ou  à  changer,  et  paraplié  par  le  membre  compétent  de  la 
commission.  L'objet  est  aussitôt  porté  à  Talelier  ou  au  maga- 
sin de  dépôt. 

En  échange  du  bordereau  primitif  qui  sert  de  pièce  justifi- 
cative à  Fappui  de  l'état  mensuel  de  l'atelier  ou  magasin,  le 
maitre  chargé  reçoit  un  coupon  détaché  d'un  livre  à  souche  et 
qui  accompagne  l'objet  délivré  en  échange  ou  qui  sert  à  récla- 
mer et  accompagner  l'objet  lorsqu'il  est  réparé. 

Il  nous  reste  à  parier  des  billets  de  sortie,  sources  de  gran- 
des pertes  de  temps  (article  172\ 

En  ce  qui  concerne  les  objets  destinés  aux  bâtiments  en 
rade  (173),  les  Formalités  exigées  sont  exagérées,  en  grande 
partie  illusoires,  et  peuvent  être  très-simplifiées. 

En  effet,  la  sortie  des  objets  délivrés  en  svpplèmeni,  compté^ 
ment  ou  remplacement,  serait  justifiée  par  l'exhibition  des 
feuilles  des  maîtres,  telles  que  nous  les  avons  proposées,  et 
dont  une  colonne  porterait  la  date  de  la  délivrance.  Une  co- 
lonne pourrait  être  disposée  pour  l'apposition  d'un  petit  tim- 
bre portant  la  date  de  la  sortie.  Ce  serait  un  excellent  moyen 
de  contrôle  du  service  des  portiers-consigne,  et  moins  coûteux 
que  le  système  actuel  des  billets  de  sortie. 

Quant  aux  objets  délivrés  en  remplacement  d'objets  remis, 
le  bordereau  de  l'atelier  ou  du  magasin,  accompagnant  l'objet, 
peut  contenir  un  petit  coupon  portant  la  date  et  le  numéro  d'or- 
dre de  la  nomenclature  et  qui  serait  détaché  par  le  portier- 
consigne. 

CONCLUSION. 

Nous  avons  examiné  le  bâtiment  dans  les  trois  positions 
iVarmementy  de  désarmement,  de  ruvitatUement .  Nous  avons 
cherché  à  mettre  en  évidence  les  entraves  administratives  qui 
s'opposent  à  ses  mouvements. 

Kous  pensons  que  les  modifications  indiquées  simplifieraient 
énormément  la  description  des  faits  administratifs,  tout  en 
leur  assurant  une  justification  d'autant  plus  claire  qu'elle  se- 
rait plus  simple.  L'économie  en  écritures  et  écrivains  est  évi- 
dente. Enfin,  la  mobilisation  du  vaisseau,  ce  but  vers  lequel 
doit  tendre  toute  organisation,  serait  presque  atteinte.  L'im- 
portance du  but  a  pu  seule  nous  déterminer  à  entreprendre 
de  chercher  une  solution  à  des  difficultés  qui  sortent  de  notre 
ronipéience  directe. 

ANN.    HAR.    1851. — T.    V.  ô 
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Loin  de  nous  la  prétention  de  remplacer  ce  qui  exisle  par 
quelque  chose  de  parfait  ;  nous  sommes  convaincu ,  au  con- 
traire, que  bien  des  objections  raisonnables  seront  Taites,  que 
des  difficultés  se  présenteront  à^  l'application.  Mais  nous  espé- 
rons que  la  bonne  volonté  de  chacun  les  fera  surmonter  peu 
à  peu. 

Nous  insistons  surtout  pour  remplacer  une  foule  de  fictions, 
entraves  dispendieuses,  par  un  contrôle  sévère  exercé  surtout 
au  désarmement  et  par  une  responsabililé  réelle  des  capitaines, 
des  commis  d'administration  et  des  maîtres,  en  compensation 
d'une  liberté  d'action  plus  grande,  dans  l'intérêt  bien  entendu 
du  service  important  qui  leur  est  confié. 


BIOGRAPHIE 


NÉCROLOGIE. 

Les  Nouvelles  Annales  de  la  Marine  ne  sauraient  rester  indifTérenies 
à  la  mort  de  M.  le  baron  Tupinier  qui,  par  ses  talents,  par  ses  écrits  et 
par  ses  actes,  a  rendu  de  si  grands  services  à  l'État  et  à  la  marine  ! 

Aussi,  tout  en  remplissant  un  devoir,  nous  croyons  satisfaire  aux  sym- 
pathies de  nos  lecteurs,  en  publiant,  dans  notre  recueil,  un  article  né- 
crologique dans  lequel  on  verra  quelle  est  la  perte  que  la  France  a  faite, 
que  ses  amis  ont  a  déplorer,  et  qui  est  pour  sa  famille  l'objet  des  re- 
grets les  plus  vif^  et  les  mieux  mérités. 

C'est  d*un  cœur  profondément  ému  que  nous  avons  appris  la  mort  de  M.  le 
baron  Tupinier,  qui  a  eu  lieu  le   1«'  décembre  dernier. 

Qu'il  nous  soit  permis  de  rappeler  ici  les  titres  qu'il  eut  à  l'estime  ainsi 
qu'aux  regrets  de  ses  concitoyens  ! 

Il  débuta  dans  la  marine  comme  ofHeier  du  génie  maritime  ;  il  devint  ensuite 
directeur  d'une  des  divisions  du  ministère  de  ce  déparlement,  puis  député, 
membre  du  conseil  d'amirauté,  et  successivement  conseiller  d'Éiat,  pair  de 
France,  ministre,  et  toujours  il  se  montra  supérieur,  par  sa  capacité,  aux 
fonctions  éminenles  qu'il  eut  a  remplir. 

Mais  nous  n'avons  pas  attendu  le  jour  où  sa  mort  a  fait  éclater  des  regrets 
unanimes  pour  rendre  un  juste  horomage  à  ses  talents.  Nous  en  avons  eu  fré- 
quemment 1  occasion,  et  nous  ne  l'avons  jamais  négligée.  Une  fois,  entre  autres, 
nous  nous  sommes  exprimé  sur  son  compte  dans  les  termes  suivants  : 

«  Un  homme  existait,  cependant,  qui  possédait  toutes  les  qualités  propres  à 
faire  un  ministre  du  premier  ordre;  il  fut  même  deux  fois  ministre  :  la  pre- 
mière, par  intérim  ;  la  seconde,  dans  un  ministère  de  transition.  On  aurait  dû 
tout  faire  pour  le  conserver  dans  cette  haute  position  ;  mais  les  combinaisons 
politiques  le  firent  écarter.  Cei  homme  était  M.  le  baron  Tupinier.  > 

Si,  de  son  existence  publique  et  politique,  nous  passons  à  sa  vie  privée, 
nous  ne  pouvons  taire  l'élévation  de  ses  sentiments,  la  distinction  de  ses  roa- 
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nières,  l'aiDabililé  de  son  esprit,  la  solidilé  de  ses  aliachemenU,  et  surtout  la 
iionté  adorable  de  son  cœur  qui,  de  toutes  ses  cooDaissances,  de  tous  ceux  qui 
eurent  des  relatioos  avec  lui,  ne  lui  avaient  fait  que  des  amis  reconnaisMots 
on  dévoués. 

Heureux  qui  peut  parcourir  une  aussi  noble  carrière  ;  plus  heureux  celui  qui, 
eoainie  lui,  a  joui  de  tous  les  charmes,  de  toutes  les  douceurs  d'un  intérieur 
dont  jamais  aucun  nuage  ne  vint  obscurcir  la  sérénité;  heureux,  enfin,  qui 
laisse  après  soi  une  mémoire  aussi  pare,  un  nom  aussi  universellement 
honoré  ! 

Le  service  funèbre  a  eo  lieu  en  Téglise  de  la  Madeleine;  M.  l'abbé  Galard, 
vicaire  de  cette  paroisse,  officiait  ;  et  jamais  prêtre  plus  respectable  n'a  prié 
pour  qu'une  âme  plus  digne  allât  se  reposer  dans  le  sein  de  Dieu,  dont  elle 
était  une  des  plus  belles  émanations  ! 

DE  BONNEFOUX, 

Capitaine  de  t^aiseeau. 


Pen  de  temps  après  la  mort  de  M.  Tupinier,  la  marine  a  fait  encore  une 
perte  très-regrettable,  celle  d'un  de  ses  officiers  qui  avait  servi  avec  le  plus 
d'activité,  et  dont  la  bravoure  et  le  sang-froid  s'étaient  la  plus  fait  remarquer 
devant  l'ennemi.  Cet  officier  était  M.  de  la  firetonnière  qui,  s'étant  embarqué 
fort  jeune  pour  la  première  fois,  et  ayant  parcouru  la  hiérarchie  des  grades  en 
7  jouissant  de  l'estime  générale,  était  parvenu  au  grade  de  contre-amiral. 
Quelque  temps  après,  la  loi  sur  ie  cadre  de  réserve  le  retira  des  rangs  de  l'acr 
livité,  lorsque,  après  avoir  commandé,  pendant  plus  de  trois  ans,  la  station  des 
Antilles,  il  venait  de  remplir  les  conditions  légales  qui  le  mettaient  en  position 
d'être  nommé  vice- amiral. 

En  1796,  il  était  enseigne  de  vaisseau  et  embarqué  sur  la  fi'égate  la  Forte, 
faisant  partie  de  la  division  navale  sous  les  ordres  de  M.  le  contre-amiral  de 
Sercey.  Cette  division  fut  envoyée  dans  l'Inde,  où  elle  livra  plusieurs  combats 
dont  le  souvenir  ne  saurait  être  oublié  par  les  marins.  Le  jeune  de  la  Breton- 
nièrese  distingua  particulièrement  dans  ceux  qui  eurent  lieu  devant  Madras, 
et  dans  la  partie  du  golfe  indien,  appelée  les  Bratees  du  Betigale. 

Lors  de  la  bataille  navale  de  Trafalgar,  il  était  lieutenant  de  vaisseau  sur 
VÀlgétiras,  monté  par  le  contre- amiral  Hagon  qui  y  fut  tué;  les  autres  offi- 
ciers, plus  élevés  en  grade  ou  plus  anciens  que  M.  de  la  Bretonnière,  y  furent 
également  tués  on  blessés  ;  et  ce  vaisseau  tomba  au  pouvoir  des  Anglais  qui  le 
dirigèrent  sur  Gibraltar;  mais,  profitant  d'un  moment  où  la  surveillance  était 
moins  active,  le  lieutenant  de  vaisseau  de  la  Bretonnière  conçoit  le  hardi  projet 
de  reprendre  VAlgésiroi;  il  communique  ce  projet  au  petit  nombre  des  marins 
français  laissés  à  bord  ;  il  les  encourage,  les  anime  du  même  esprit  qui  l'exal- 
tait lui-même  ;  et,  malgré  une  vive  résistance,  ils  enlèvent  le  vaisseau  dont  il 
prend  le  commandement,  et  qu'il  conduit  à  Cadix. 

Navarin,  où  il  commandait  le  Breslaw,  fut  pour  lui  l'occasion  d'un  nouveau 
triomphe  :  là,  marchant  à  son  poste  dans  les  eaux  du  vaisseau  qui  le  précédait, 
il  s'aperçut  que  les  ordres  de  l'amiral  avaient  été  mal  compris,  et  qu'il  se  trou- 
vait trop  loin  du  fort  de  la  mêlée;  il  donne  aussitôt  l'ordre  à  M.  Bruat,  alors 
officier  de  manœuvre  abord  et,  aujourd'hui,  contre-amiral,  de  faire  gouverner 
^ur  le  vaisseau  amiral  russe  qui  était  dans  une  position  critique;  l'ordre  fut  di- 
ligemment exécuté,  et  le  Breslaw  arriva  à  temps  pour  dégager  le  vaisseau 
antiral,  en  s' interposant  entre  lui  et  l'ennemi,  et  pour  y  faire  un  feu  foudroyant 
qui  contribua  puissamment  au  gain  de  la  bataille,  lui  attira  les  félicitations  sin- 
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cèrcs  des  Iruis  ainiiaux  français,  anglais  et  russe  conibaltant  d'un  romuiun  ac- 
cord, et  lui  valut  le  grade  de  contre-amiral. 

Telle  fut  lu  carrière  militaire  de  M.  de  la  Bretonniëre!  Qu'il  nous  soit  permis 
d'ajouter  qu'il  fut  toujours  aimé  et  estimé  de  tous  pour  la  bienveillance  de  son 
caractère,  pour  la  loyauté  de  sa  parole  et  pour  la  bonté  de  son  cœur. 

M.  le  contre-amiral  Mathieu,  directeur  général  du  dépôt  des  caries  et  plan.^ 
de  la  marine,  et  son  ancien  frère  d'armes,  lui  a  adressé  sur  sa  tombe  les  adieux 
de  la  marine  entière,  qui  regrettera  longtemps  en  lui  un  homme  d'honneur,  M 
toujours  aussi  dévoué  aux  intérêts  de  la  marine  qu'au  bien  de  son  pays. 

DE  BONlfEFOOX, 

Capitaine  de  i)aisseau. 


BIBLIOGRAPHIE  MARITIME. 


THE  PROGRESS  OF  THE  DEVELOPHEIVT  OF  THE  LAW  OF  STORMS  AlfD  OF  THE  VA- 
RIABLE wiNDS,  ETC.  -—  Suite  du  développement  de  la  loi  des  orctgee  et  des 
vents  variables  avec  application  à  la  navigation,  ouvrage  illustré  par 
des  cartes  et  des  gravures  sur  bois,  par  le  lieutenant-colonel  William 
Ueid,  du  corps  des  ingénieurs  royaux.  ^  Londres ,  John  Weale,  1849  <. 

Cet  ouvrage,  fruit  de  l'observation  et  des  longues  études  de  l'auteur,  fait 
suite  à  un  autre  ouvrage,  qu'il  a  publié  sous  le  titre  d'essai  ou  tentative  :  An 
Àttempt  to  develop  the  law  of  storms,  et  qui  est  à  sa  troisième  édition. 
Dans  celui-ci,  le  lieutenant-colonel  Beid  expose  la  loi  des  orages  en  général, 
la  manière  dont  ils  se  forment  et  les  phénomènes  qui  les  accompagnent.  Il 
traite  deâ  orages  qui  ont  été  particulièrement  observés  au  S.  et  au  N.  de  l'équa- 
teur,  dans  la  baie  du  Bengale,  où  l'on  en  a  fait  une  élude  très-suivie,  dans  le 
golfe  arabique,  dans  les  mers  de  la  Chine,  on  règne  le  typhon  ;  aux  Bermudes, 
où  les  vents  sont  très-variables  ;  enHn,  dans  les  hautes  latitudes,  où  les  coups 
de  vent  sont  fréquents.  Un  grand  nombre  de  figures  répandues  dans  l'ouvrage 
font  connaître  comment  les  phénomènes  se  sont  produits  aux  yeux  des  observa- 
teurs, et  aide  à  l'intelligence  du  texte. 

Ad.  Rottin. 


FORMATION 

D'unE  GRANDE  COMPAGNIE  NATIONALE  POUR    LE  DlfVELOPPEHEHT  DE  LA  NAVIGA- 
TION FRANÇAISE  >. 

L'idée  de  la  formation  d'une  grande  compagnie  nationale  pour  le  déve- 
loppement de  la  navigation  française  appartient  à  M.  de  Pleury,  qui  nouji 
semble  l'avoir  parfaitement  mise  en  évidence  dans  une  brochure  qu'il  a  adres 
sée  à  M.  le  ministre  de  l'agriculture  et  du  commerce,  et  dont  nous  allons  ren- 
dre compte,  comme  d'une  œuvre  digne  de  ftxer  l'attention  du  public. 

L'auteur  regrette  d'abord  que,  parmi  les  questions  dont  il  y  aura  lieu  de 

*  Prix  :  0  schellings. 

*  Brochure  in-R*».  —  Se  vend  chez  Ledoyen,  librairef  galerie  d'Orléans 
(  Pa  ïuis  -  ?îa  ttonal  ) . 
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s'occuper,  pendant  in  session  du  conseil  général  de  l'agriculture,  des  manufac- 
tures et  du  commerce,  Tintérét  maritime,  dont  la  prospérité  se  lie  à  celte  de 
la  production  générale,  n'ait  qu'une  part  fort  restreinte.  Il  est,  en  effet,  très- 
certain  que,  dans  Tétat  de  la  généralité  des  esprits  en  France,  si  Ton  excepte 
les  ports  de  mer  et  quelques  villes  manufacturières,  les  questions  maritimes, 
ignorées  du  grand  nombre,  sont  du  domaine  exclusif  de  quelques  inteiligenees 
studieuses;  or,  ce  devrait  être  un  motif  pour  que  ces  questions  fussent  présen- 
tées plus  souvent  à  l'attention  des  hommes  susceptibles  d'en  apprécier  l'impor- 
tance, et  il  est  vraiment  à  déplorer  que  l'occasion  n'en  soit  pas  saisie  toutes  les 
fois  qu'elle  peut  s'offrir. 

Le  périmètre  de  la  France  est  baigné  par  la  mer  sur  plus  de  la  moitié  jde 
son  étendue  ;  sur  l'autre  moitié,  les  P^f  rénées  et  les  Alpes  opposent  des  obstacles 
presque  infranchissables  aux  relations  de  commerce  internationales;  ainsi,  sauf 
la  très-petite  portion  de  nos  frontières  qui  fait  face  à  la  Belgique  et  au  grand- 
duché  de  Bade,  les  produits  agricoles  et  industriels  de  la  France,  qui  ne  se 
consomment  pas  dans  le  pays,  n'ont  d'autre  issue  que  la  mer.  La  marine  mar- 
chande est  conséquemment  l'agent  forcé  de  nos  échanges  avec  l'étranger  ;  c'est 
une  de  ces  vérités  négligées,  peu  connues  qu'on  ne  saurait  trop  chercher  à  ré- 
pandre, et  qui,  lorsqu'elles  sont  présentées  avec  talent,  doivent  valoir  un  tribut 
de  reconnaissance  à  ceux  qui  ont  eu  le  bonheur  d'y  réussir. 

Cn  rapport  assez  récent  du  ministre  au  président  de  la  république  suffirait 
pour  démontrer  la  liaison  intime  qui  existe  entre  l'intérêt  maritime  et  tous  ceux 
dont  le  conseil  général  aura  à  s'occuper  ;  en  effet,  le  ministre  y  propose  de 
«oumettre,  à  la  discussion  de  ce  même  conseil,  la  création  de  nouveaux  débou- 
ciiés  et  de  comptoirs  sur  tous  les  points  du  globe,  ainsi  que  la  formation  de 
grandes  compagnies  d'exportation;  il  insiste,  eoÛn,  sur  l'opportunité  de  pour- 
voir à  ces  nécessités,  au  moment  où  l'Angleterre  vient  de  modifier  profondément 
sa  législation  maritime  par  son  acte  du  26  juin  1&49.  Or,  c'est  cette  idée,  exposée 
par  le  ministre,  de  la  formation  de  grandes,  compagnies  d'exportation,  que 
M.  de  Fleury  s'attache  à  développer,  et  avec  d'autant  plus  de  convenance  que 
lui-même  avait  eu  l'occasion  de  l'émettre  précédemotent. 

C'était  ici  le  lieu  de  porter  un  jugement  sur  les  diverses  associations  ou  com- 
pagnies qui  se  sont  fondées  depuis  quelques  années  :  nous  convenons  franche- 
ment que  les  abus  de  l'industrialisme  ont  pu  y  être  nombreux;  mais, 
quelques  griefs  qu'on  puisse  articuler  à  leur  égard,  quelque  justes  qu'aient  pu 
être  les  plaintes  qui  se  sont  fait  entendre  contre  plusieurs  d'entre  elles,  il  n'en 
est  pas  moins  vrai  que  la  plupart  avaient  leur  raison  d'être,  qu'elles  répondaient 
à  un  besoin  réel,  qu  elles  étaient  organisées  dans  un  but  d'intérêt  général  et 
qu'elles  méritaient  d'être  encouragées. 

La  législation  en  France  augmente,  tous  les  jours,  Téparpillement  des  for- 
lunes  privées;  déjà,  l'intelligence  n'y  peut  rien  sans  le  concours  des  capitaux 
d'antrui,  et  la  meilleure  idée  demeure  stérile,  si  l'esprit  d'association  ne  vient 
la  féconder  ;  il  est  donc  sage  et  politique  de  préconiser,  d'aider  le  génie  indus- 
trie! ;  et  c'est  rendre  service  au  pays  que  de  le  mettre  à  même  de  montrer, 
dans  le  champ  de  la  pratique,  sa  puissance  et  son  utilité.  Le  numéraire  d'un 
l^tat  par  lui-même  est  toujours  limité  ou  insuffisant,  lorsqu'il  s'agit  de  l'em- 
ployer à  de  vastes  opérations;  la  confiance  et  le  crédit,  qui  en  est  la  consé- 
quence, lui  procurent  seuls  une  action  qui  peut  devenir  sans  bornes,  et  cela  par 
une  circulation  d'autant  plus  rapide  que  le  mouvement  des  affaires  est  plus  animé. 
^n  ce  moment,  celte  confiance,  ce  crédit  existent  peu  dans  les  esprits  ou  dans 
les  transactions  ;  cet  élal  de  choses  est  très-fàcheux,  et  il  importe  d'en  sortir  ; 
aussi  le  gouvernement  doit-il  s'en  préoccuper;  il  peut  souvent  donner  l'élan; 
et  il  faut  qu'il  emploie  tous  ses  efforts  pour  y  parvenir,  sous  peine  de  voir  ^e 
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produire  une  noUible  déperdition  dans  les  facultés  et  dans  la  prospérité  na- 
tionales. 

Il  est  aussi  dn  devoir  des  bons  esprits  d'entrer  dans  les  voies  indiquées  par 
Tauteur  de  la  brochure  que  nous  analysons,  et  de  s'efîorcer  de  grouper  toutes 
les  intelligences  vers  une  idée  qui  peut  atoir,  en  général  comme  en  particulier, 
les  résultats  les  plus  heureux. 

D'ailleurs,  te  dépérissement  de  noire  marine  marchande,  qui  est  un  fait  tel- 
lement connu  qu'il  est  superflu  de  chercher  à  le  prouver  et  qu'il  suffit  de  le 
constater,  exige  qu'on  cherche  un  remède  à  cette  fâcheuse  situation  ;  c'est  un 
problème  digne  de  passionner  les  cœurs  bien  placés,  et  une  compttgnie  riche 
qui  se  proposerait  ce  but,  et  qui  procéderait  avec  intelligence,  Fatteindreit 
probablement  ou,  au  moins,  en  très-grande  partie. 

L'auteur  examine  les  causes  de  notre  décadence  maritime  que  nous  venons 
d'exposer  ;  selon  lui,  elles  sont  au  nombre  de  trois  : 

La  diminution  du  nombre  de  nos  marins  ; 

Le  peu  dedisposKion  des  capitaux  français  à  s'appliquer  aux  armements; 

La  cherté  de  notre  navigation. 

Le  désir  de  voir  accroître  notre  personnel  de  matelots  est  on  ne  peut  plus 
louable;  mais,  pour  y  parvenir,  ce  n'est  pas  assez,  ainsi  que  la  brochure  réta- 
blit, de  dire  que  notre  inscription  maritime  est  an-dessous  de  nos  exigences 
commerniales.  Nous  croyons  qu'il  y  avait  lieu  d'affirmer  que  son  temps  est  passé, 
qu'elle  est  inconstitutionnelle,  puisqu'elle  force 'tout  homme,  qui  se  fait  pécheur 
ou  marin,  à  rester  sous  les  drapeaux  jusqu'à  l'âge  de  cinquante  ans  ;  qu'elle  est 
donc  un  objet  de  répulsion  pour  nos  populations  dn  littoral,  qui,  redoutant  d'en 
faire  partie,  préfèrent  embrasser  toute  autre  carrière  ;  et  que,  puisqu'elle  tend 
de  plus  en  plus  à  raffaiblissement  de  nos  cadres  maritimes,  le  plus  grand  ser- 
vice qu'un  gouvernement  pourrait  rendre  à  cette  branche  de  la  force  et  de  la 
prospérité  publiques,  serait  la  suppression  radicale  de  l'institution  qui  a  de  si 
déplorables  effets. 

Nous  ne  partageons  pas  non  plus  l'opinion  qu'il  sera  toujours  facile,  en  France, 
de  recruter  un  état-major  maritime,  brave  et  expérimenté,  d'où  il  résulterait 
qu'il  serait  à  peu  près  indifférent  de  chercher  à  conserver  ou  à  entretenir  celui 
que  nous  avons  à  présent,  et  qui  réunit  toutes  les  conditions  d'un  excellent 
corps  d'ofQciers  :  nous  ne  saurions  trop  nous  élever  contre  une  semblable  as- 
sertion, ni  trop  dire  combien  un  tel  corps  a  été  long  ou  difficile  à  former,  et 
combien  il  importe  de  le  garder  intact  en  toutes  ses  parties,  tout  en  ne  négli- 
geant aucune  occasion  de  veiller  i  sa  perpétuité  et  même,  s'il  est  possible,  à 
son  amélioration. 

D'autres  motifs  sont  assignés  a  la  diminution  du  nombre  de  nos  marins,  non 
pas  tel  qu'il  est  recensé  sur  les  matricules  de  l'inscription,  où  il  y  a  et  où  il 
doit  y  avoir  beaucoup  de  non-valeurs;  mais  tel  qu'il  existe  réellement.  Ceux-ci 
sont  tellement  incontestables  qu'il  ne  peut  y  avoir  deux  manières  de  voir  sur  ce 
point. 

Les  arguments  employés  pour  établir  le  peu  de  disposition  des  capitaux 
français  à  s'appliquer  aux  armements  sont  résumés  en  ces  termes  : 

«  Ainsi,  tout  semble  avoir  conspiré,  depuis  soixante  ans,  contre  le  dévelop- 
pement de  notre  marine  marchande  :  perte  de  nos  colonies,  anéantissement  de 
notre  industrie  et  de  notre  commerce,  surexcitation  éclatante  des  instincts  mi- 
litaires de  la  nation,  méconnaissance  qui  en  est  résultée  chez  elle  de  ses  intérêts 
maritimes,  concentration  sur  un  très-petit  nombre  de  points  des  capitaux  et 
des  intelligences  qui  ne  les  avaient  pas  mis  eu  oubli,  éparpillement  des 
fortimes. 

«  Seul,  l'esprit  d'association  peut  porter  un  remède  efficace  à  cette  situation 
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mauvaise  pour  le  présent,  plus  mauvaise  pour  l'avenir.  Si  Tappel  que  nous  fai- 
sons aujourd'hui  à  toutes  les  intelligences,  que  les  circonstances,  réloignement 
de  la  mer,  l'éducation  ont  tenues  dans  Tignorance  des  intérêts  maritimes,  a 
celles  que  les  périls  de  Tindustrialisme  efTrayent  encore,  à  celles  aussi  qui  ré- 
veoi  de  candeur  et  de  puissance  pour  leur  pays,  si  cet  appel,  disons-nous, 
était  entendu,  nous  aurions  contribué  à  la  fondation  d'une  entreprise  grande 
(larsoo  but,  nationale  par  son  universalité,  méritoire  dans  l'avenir  par  ses  ré- 
sultats. > 

<  Ainsi  comprise  et  développée,  une  compagnie  comme  celle  dont  nous  pro- 
posons la  formation,  en  attirant,  par  petites  parcelles,  vers  les  armements  ma- 
ritimes, une  partie  du  capital  national  épars  sur  toute  la  surface  du  pays,  initie- 
rait les  esprits  à  la  connaissance  de  cet  élément  trop  ignoré  de  grandeur,  lui 
associerait  la  masse  des  intérêts  individuels  et,  enfin,  la  populariserait  :  à  ce 
point  de  Tue  encore,  nous  pouvons  poser  en  principe  son  utilité.  • 

Passant  à  la  cherté  de  notre  navigation  qui  surpasse,  en  effet,  celle  de  toutes 
les  autres  nations  maritimes,  les  causes  en  sont  attribuées  d'abord  aux  faits 
précédemment  développés,  à  d'autres  ensuite,  au  nombre  desquels  figurent,  en 
première  ligne,  la  défectuosité  de  nos  traités  de  commerce,  et  les  règlements 
relatifs  à  l'armement  des  navires. 

Ces  considérations' et  plusieurs  autres  sont  développées  avec  beaucoup  de  sa- 
gacité, avec  un  remarquable  esprit  de  conviction;  et  la  conclusion  naturelle  en 
est  qu'une  compagnie  organisée  sur  une  base  large  et  principalement  en  vue 
des  grands  intérêts  du  pays,  qui  ne  rechercherait  pas,  avant  tout,  des  bénéfices 
exorbitants,  qui  compenserait  ces  désavantages  par  la  confiance  que  devrait 
inspirer  la  sagesse  de  ses  statuts;  qu'une  semblable  compagnie,  dfsons-nous, 
poorrait  apporter  k  ce  mal  un  remède  efficace  ;  et  nous  ajouterons  que,  n'eùt- 
eile  que  l'avantage  de  soustraire  une  partie  de  notre  commerce  maritime  à  la 
fiebeuse  Intervention  des  tiers-pavillons  qui  viennent  chez  nous  s'y  enrichir  à 
DOS  dépens,  et  faire  ce  que  nous  devrions  nous-mêmes  effectuer  par  nos  propres 
moyens,  ce  serait  déjà  un  service  signalé  rendu  par  cette  compagnie.  1^  fonder, 
répondrait  donc  à  l'un  des  besoins  les  plus  impérieux  du  pays  ;  et  ce  n'est  pas 
trop  présumer,  que  de  penser  qu'à  l'égal  de  la  banque  de  France,  elle  serait 
destinée  à  s'élever  à  la  hauteur  d'une  institution  nationale. 

Sous  ee  point  de  vue,  la  compagnie  doit  être  placée  sous  le  patronage  et  sous 
ta  surveillance  du  gouvernement  qui  en  nommerait  le  président  ainsi  que  les 
membres  du  conseil  supérieur,  et  qui  lui  donnerait  protection  et  appui.  Les 
statuts  tiui  seraient  l'oBâivre  d'hommes  éclairés  n'auraient  force  qu'après  avoir 
été  approuvés  par  le  ministre  du  commerce  ;  et  l'organisation  de  la  société 
aurait  pour  but  le  développement  des  relations  internationales  ;  les  opérations, 
toutefois,  ne  se  tourneraient  qu'exceptionnellement  vers  la  navigation  réservée, 
car  elles  devraient  être  dirigées,  de  préférence,  partout  où  elles  pourraient 
se  trouver  en  antagonisme  avec  les  pavillons  étrangers  dont  il  est  si  essentiel 
et  si  national  de  combattre,  par  tous  les  moyens,  l'influence  qu'ils  tendent  tous 
les  jours,  de  plus  en  plus,  à  prendre  dans  la  conduite  de  nos  intérêts. 

Afin  de  lutter  plus  efficacement  contre  les  pavillons  étrangers,  la  compagnie 
»' attacherait  à  diminuer  les  frais  de  nos  armements,  la  cherté  de  notre  naviga- 
tion et,  par  suite,  le  prix  du  f^et. 

Il  faudrait  donc  multiplier  les  expéditions  pour  solliciter,  vers  la  mer,  une 
portion  toujours  plus  nombreuse  de  la  population  ;  ce  serait  un  stimulant  éner- 
giqoe  pour  attirer  les  capitaux,  pour  exciter  toutes  les  professions  qui  vivent  de 
la  mer  et  pour  accroître  l'ensemble  de  la  production  du  pays. 

If  est  plus  que  probable  que  le  patronage  du  gouvernement  sufTirait  pour  dé- 
cider uo  grand  nombre  de  souscripteurs  à  porter  leurs  fonds  à  la  compagnie, 
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sans  qu'il  y  eût  nécessité  à  loi  donner  des  secours  |iécuniaires  ou  de  lui  accor- 
der des  subventions.  Quels  seraient,  en  efTet,  les  membres  des  conseils  géné- 
raux, des  congrès  centraux  ou  des  sociétés  d'agriculture,  des  cbaoïbres  consulta- 
tives, des  manufactures  et  des  conseils  municipaux  qui  refuseraient  de  mettre 
leur  influence  au  service  d'une  entreprise  aussi  nationale?  Les  capitaux  épars 
sur  tous  les  points  du  territoire  viendraient  donc  se  grouper  à  Tenvi,  aOo  de 
féconder  un  des  premiers  éléments  de  richesse  et  de  puissance  qu'ils  ignorent 
encore,  faute  de  bien  comprendre  la  corrélation  intime  qui  existe  entre  les  in- 
térêts territoriaux  et  les  intérêts  maritimes  qui,  seuls,  peuvent  procurer  toute 
leur  valeur  aux  premiers. 

Le  moment,  d'ailleurs,  est  admirablement  opportun  à  cause  des  opérations 
californiennes  qui  viennent,  comme  d'elles-mêmes,  s'offrir  à  l'exploitalioD  du 
commerce  maritime,  mais  qui  ne  prendront  vraiment  tout  l'essor  et  toute  l'im- 
portance dont  elles  sont  si  magnifiquement  susceptibles  que  lorsqu'elles  seront 
dirigées  par  une  grande  compagnie,  puissamment  appuyée  et  soutenue  par 
d'abondants  capitaux.  Il  y  a  là  un  marché  inépuisable  où  tout  ce  qui  se  pro- 
duit en  Europe,  et  particulièrement  en  France,  trouvera,  pendant  de  longues 
années,  le  débouché  le  plus  avantageux,  et  d'où  l'on  peut  rapporter  des  riches- 
ses incalculables.  Plus  il  y  aura  de  Français  en  ce  pays,  plus  aussi  l'ioflueocc 
française  y  acquerra  de  puissance  ;  et  si  une  chose  nous  surprend,  c'e^l  que  déjà 
le  gouvernement  n  ait  pas  donné  l'élan  et  n'ait  pas  excité  Témigration  à  s'y 
porter  sur  la  plus  vaste  échelle. 

On  le  sait  aujourd'hui,  à  n'en  plus  douter,  les  entreprises  isolées  réussissent 
peu  en  Californie  ;  sans  association,  il  est  presque  certain  que  les  particuliers 
ne  peuvent,  que  très-difllcilemeni,  surmonter  les  obstacles  que  l'on  y  rencontre 
à  chaque  pas.  Il  est  facile  de  médire  d*une  compagnie  mal  organisée  ;  mais  il 
n'en  est  pas  moins  avéré  que  ce  n'est  que  par  les  compagnies  ou  les  associations 
qu*on  y  obtiendra  du  succès,  et  que  celles  qui  seront  assises  sur  de  bonnes 
bases  sont  celles  qui  en  auront  le  plus.  M.  de  Fleury,  bien  que  dans  sa  bro- 
chure il  ne  parle  pas  expressément  d'expéditions  californiennes,  a  cependant 
dit,  dans  un  sens  général,  tout  ce  qui,  en  particulier,  pouvait  se  rapporter  à 
elles,  et  il  ne  reste  aucun  doute  dans  notre  esprit  que,  si  ses  plans  sont  adop- 
tés, et  s'ils  sont  appliqués  dans  ce  sens,  les  résultats  les  plus  brillants  en  seront 
la  conséquence. 

Le  cas  d'une  guerre  maritime  avec  l'Angleterre  est  cependant  une  objection 
qui  peut  paraître  très-sérieuse,  et  que  l'on  peut  faire  contre  l'établissement  de 
la  grande  compagnie  nationale  dont  il  est  ici  question  ;  mais  l'auteur,  qui  se 
l'est  lui-même  posée,  la  réfute  très-victorieusement;  %t,  quoiqu'il  semble,  au 
premier  abord,  que  les  armements  delà  société  seraient  infailliblement  compro- 
mis par  la  supériorité  de  la  marine  britannique,  il  prouve,  avec  beaucoup  de 
vérité,  que  rien  n'empêcherait  d'abandonner  aussitôt  les  armements  pacifiques, 
et  de  se  livrer,  avec  encore  plus  d'ardeur  et  d'activité,  aux  armements  des 
croisières  ou  de  la  course.  Mais  nous  préférons  citer  le  passage  lui-même  de 
la  brochure  qui  a  trait  à  cette  objection,  et  l'on  y  verra  les  raisonnements  les 
plus  concluants  venir  à  l'appui  de  cette  opinion. 

•  Si,  dans  l'état  actuel  des  choses,  la  marine  militaire  de  la  Grande-Bretagne 
est  à  l'abri  de  tout  désastre  sérieux  et  irréparable  sous  une  lutte  avec  la  France, 
il  n'en  est  pas  de  même,  à  beaucoup  près,  de  sa  marine  marchande.  En  raison 
même  de  son  immense  développement,  sa  flotte  du  commerce,  éparpillée  sur 
toutes  les  mers,  est  partout  vulnérable.  Depuis  nos  grandes  guerres  maritimes, 
c'est  une  vérité  acquise,  pour  les  hommes  spéciaux,  que  la  guerre  d'escadres 
que  nous  avons  longtemps  soutenue,  non  sans  avantages  et  sans  gloire,  serait 
aujourd*hui  désastreuse  pour  nos  intérêts,  et  devrait  être  utilement  remplacée 
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;iaruae  lierre  de  détail,  qui  jetterait  infaillibleaient,  cl  sous  peu,  la  ruine  dans 
ie  coaunerce  anglais.  Il  est  clair,  en  erfet,  nue,  plus  le  commerce  de  mer  d'une 
nation  est  étendu,  plus  cette  nation  doit  redouter  les  chances  d'une  fuerre  ma- 
niime;  or,  comme  les  armements  anglais  répondent  aux  besoins  d'une  indus 
tne  pléthorique  qui  ne  peut  vivre  qu'en  se  créant  des  débouchés  sur  tous  les 
points  do  ^iobe,  il  devient  évident  que,  dans  une  guerre  ainsi  comprise  et  éner- 
pqaement  pratiquée,  le  commerce  anglais  frappé,  ruiné  en  détail,  compromet- 
trait un  enjeu  immense,  relativement  à  celui  qui  sei*ait  engagé  parle  commerce 
français.  Ne  jamais  exposer  ses  escadres  à  une  défaite,  faire  la  guerre  de  dé- 
tail avec  des  bâtiments  de  grande  marche  et  multiplier  les  lettres  de  marque, 
serait  à  nos  yeux  des  moyens  infaillibles  d'amener  TAngleterre  à  composition  ; 
car  ils  jetteraient  promptement  une  perturbation  incalculable  dans  les  deux  élé- 
nents  principaux  et  nécessaires  de  $a  vitalité,  de  son  industrie  et  de  son  com- 
aerce  maritime. 

«  n  est,  dès  lors,  aisé  de  comprendre  quel  puissant  auxiliaire  pourrait  de- 
Teoir  une  grande  compagnie  maritime  pour  la  flotte  de  l'Etat  ;  ce  oue  des  ar- 
iMtears  isdiés  ont  aceompli  autrefois,  elle  serait  en  mesure  de  reffectuer  sur 
de  grandes  proportions,  et  avee  bien  plus  de  cbanees  de  succès.  Qu'on  se  figure 
la  masse  de  croiseurs  qu  elle  pourrait,  au  premier  signal,  lancer  sur  toutes  les 
mers  à  la  poursuite  du  pavillon  ennemi,  et  les  ravages  qu'ils  feraient  en  échap- 
pant, par  leur  isolement  même,  à  l'atteinte  des  escadres.  Ses  opérations  com- 
merciales entravées  seraient  aussitôt  remplacées  par  la  course,  et  les  bénéflces 
qu'elle  recueillerait  de  ses  prise»,  compenseraient  peut-être  au  delà  les  pertes 
qoe  lui  ferait  éprouver  l'interruption  de  ses  transports.  Ainsi  encore  se  trouve- 
rait atteint  le  double  but  que  nous  indiquons  :  rémunération  des  capitaux  en- 
gagés dans  l'entreprise  ;  aide  énergique,  efficace  au  pavillon  national. 

«  Enfin,  an  dernier  avantage  résulterait  de  son  organisation  et  de  l'étendue 
qu'elle  serait  susceptible  d'atteindre  :  centralisant,  d'ailleurs,  tous  les  documents 
relatifs  aux  opérations  commerciales,  elle  deviendrait  ainsi  une  source  féconde 
de  renseignements  utiles  où  le  ministère  du  commerce  pourrait  puiser  ineet- 
samment.  > 

Telle  est  l'idée  que  M.  de  Fleury  voudrait  voir  accueillie  par  le  ministre  du 
commerce  :  d'après  le  rapport  de  ce  ministre  au  président  de  la  république,  les 
compagnies  d'exportation  proposées  depuis  deux  ans  sont  demeurées  à  l'état  de 
projet,  par  l'impossibilité  d'obtenir  du  gouvernement  un  concours  pécuniaire. 
Au  lien  d'une  subvention  qu'il  est  impossible  d*accorder  dans  l'état  actuel  de 
nu  finances,  l'auteur  de  la  brochure  ne  demande  que  le  concours  moral  de 
l'Etat,  et  il  croit  pouvoir  affirmer  que  ce  concours  suffirait  pour  inspirer  la 
coofîaoce,  par  les  garanties  de  sa  surveillance  sur  toutes  les  opérations,  ainsi 
qu'on  le  voit  pour  la  banque.  Lorsque  le  gouvernement  accorde  des  subventions 
à  des  associations  ouvrières,  lorsqu'il  encourage,  par  des  garanties  d'intérêt, 
par  l'abandon  de  travaux  déjà  confectionnés,  représentant  de  fortes  valeurs,  la 
formation  de  compagnies  de  chemins  de  fer,  serait-ce  trop  que  le  concours  ré- 
sultant de  son  patronage  élevé,  quand  il  ne  s'agit  de  rien  moins  que  de  (topu- 
lariser,  en  France,  un  élément  généralement  ignoré  de  sa  richesse,  et  de  for- 
tifier, en  rétendant,  la  base  de  son  édifice  naval?  Accroissement  progressif  et 
roBséquemment  de  bien-être  pour  les  classes  laborieuses,  de  prospérité  pour  la 
production  générale,  de  puissance  pour  l'Etat,  tendance  prononcée  à  faire  cesser 
rimmixtion  des  navires  étrangers  dans  nos  transactions  commerciales;  ainsi, 
doivent  se  résumer  les  résultats  que  produirait  la  fondation  de  la  compagnie 
{tODr  le  développement  de  la  navigation  française. 

l'a  semblable  programme  est  entièrement  selon  nos  idées,  puisque,  en  temps 
de  paix,  il  doit  augmenter,  en  France,   le  goût  de  la  navigation,   la  rendre 
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ulile  au  pays  loul  eotier,  accroître  nos  richesses  territoriaies,  donner  un  g;iand 
essora  notre  marine  marchande,  la  relever  de  la  double  infériorité  où  la  tien- 
nent les  tiers-pavillons,  soit  dans  le  rapport  du  nombre  des  navires,  soit  sous 
celui  de  leur  tonnage;  lui  faire  reprendre  le  chemin  des  beaux  voyages  au  long- 
cours,  que  nous  abandonnons  tous  les  jours  de  plus  en  plus  pour  descendre  à 
l'humble  rôle  de  caboteurs  ;  et  que,  en  temps  de  guerre,  toutes  les  ressources 
de  la  compagnie  seront,  on  ne    peut    plu^   avantageusement   employées   à 
courir,  sans  trêve  ni  répit,  sur  les  navires  du  commerce  anglais,  c'est-à-dire  à 
faire  une  guerre  où  les  Surcouf,  les  Leméme  et  autres  intrépides  capitaines  de     I 
corsaires  ont  acquis,  pendant  notre  révolution,   plus   de  gloire  encore  que  de     j 
fortune,  et  qui  est  le  meilleur  moyen  d'utiliser  toutes  nos  forces  maritimes,  en      | 
attendant  qu'un  projet  de  descente  bien  conçu,  ayant  la  vapeur-pour  auxiliaire 
immanquable,  nous  mette  à  même  de  dicter,  sur  le  sol  anglais  lui-même,  les 
rondilions  d'équilibre  maritime  européen,  que  les  envahissements  de  la  Grande- 
Bretagne  n'ont  que  trop  bien  troublé  à  son  profit. 

Sota,  A  peine  ces  lignes  étaient-elles  écrites,  qu'il  est  venu  à  notre  connaiv 
sance  qu'une  seconde  édition  de  la  brochure  de  M.  Fleury  venait  de  paraître  ; 
et  nous  sommes  heureux  d'avoir  à  constater  que,  sans  altérer  le  cadre  primitif, 
l'auteur  a  su  y  introduire  les  développements  les  plus  lumineux. 

DE  BONITEFOUX, 

Capitaine  de  vai$$eau. 


NOUVELLES  DE  MER  — FAITS  DIVERS. 


—  Le  brick  Dawidson,  de  la  compagnie  des  Indes,  a  apporté  la  nouvelle  que 
le  train  de  plaisir,  ou  plutôt  l'escadrille  chinoise  qui  se  rend  à  l'exposition  de 
Londres,  avait  relâché  quelques  jours  à  l'île  Sainte-Hélène.  To-To-Talsan,  man- 
darin de  troisième  classe  sous  la  conduite  duquel  est  placée,  par  ordre  de 
l'empereur,  cette  petite  flottille,  a  été,  de  la  part  du  gouvernement  anglais,  Tob 
jet  d'une  délicate  attention.  Une  grande  fête  a  été  donnée,  par  le  colonel-gou- 
verneur, à  To-To-Talsan  et  à  ses  150  Chinois.  Un  bal  de  nuit  a  succédé  à  la 
fête  de  jour  ;  les  riverains  du  fleuve  Jaune  ont  semblé  y  prendre  le  plus  vif 
plaisir. 

Malheureusement,  à  cause  de  la  difformité  de  leurs  pieds,  les  femmes  chi- 
noises n'ont  pu  se  mêler  aux  sarabandes  du  céleste  empire,  les  hommes  seuls 
ont  eu  ce  privilège  chorégraphique.  Le  lendemain,  l'escadrille  chinoise  a  voulu, 
à  son  tour,  traiter  le  colonel-gouverneur  de  l'ile,  ainsi  que  tous  les  ofileiers  de 
la  garnison. 

Après  un  repas,  dont  les  nids  d'hirondelles  et  le  riz  ont  presque  fait  tous  les 
frais,  les  Chinois  ont  donné  un  concert  et  joué  une  comédie  :  le  concert,  à  ce 
qu'il  parait,  était  exécrable,  mais  la  pièce  a  été  plus  goûtée,  par  l'originalité  et 
le  jeu  des  acteurs. 

Elle  a  pour  titre  :  Le  Retour  deVCEil-de-Feu.  Cette  œuvre  est  une  traduc- 
tion de  la  pièce  de  Michel  et  Christine  de  M.  Scribe,  faite  par  un  Français 
nommé  Poulastrol,  né  à  Limoux,  qui  est  devenu  le  confident  du  jeune  empe- 
reur régnant,  après  avoir  été  tour  i  tour  comédien  et  perruquier  à  bord  d'un 
navire. 

Cet  (Kil-de-Feu  est  un  soldat  chinois  qui  a  fait  la  guerre  anx  Anglais,  et 
qui  revient  chez  lui  pour  retrouver  une  amoureuse  qui  en  aime  un  autre. 
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—  To- 
us touristes  cbincis  n'ont  pas  quitté  TUe  Sainte-Hélène  sans  avoir  été  visiter 
le  tombeau  de  l'empereur,  et  avoir  rempli  de  terre  de  petites  poteries  qu'ils 
emporteront  dans  leur  pays. 

Le  train  de  plaisir,  à  moins  de  sinistre  en  mer,  arrivera  à  Londres  dans  les 
premiers  jours  de  mars,  où  on  se  propose  de  lui  ftiire  une  grande  réception 
L'escadrille  s'arrêtera  i  Greenwich  et  ne  viendra  à  Londres  qu'une  fois  par 
«emaine. 

La  jeune  reine  Victoria  se  propose,  dit-on,  de  faire  venir  les  cent  cinquante 
(Ibinois  à  Windsor  et  de  leur  donner  une  grande  fête.  Elle  y  met  cependant 
Qae  eoodition,  c'est  que  la  pièce  du  Retour  de  l'Œil-de-Feu  sera  jouée  sur  le 
ibéfttre  du  château  royal  de  Windsor,  si  célèbre  en  souvenirs  historiques. 


~  Le  capitaine  Auguste  Marceau,  ancien  commandant  de  YJrehe  d'Allianee, 
Dsvire  appartenant  à  la  société  de  l'Océanie,  est  mort  près  de  Tours,  le  2  de  ce 
mois,  des  suites  d'une  maladie  contractée  sous  le  ciel  des  tropiques. 

Auguste  Marceau  était  l'unique  neveu  de  l'illustre  général  de  l'armée  de 
Sambre-et-Meuse;  c'était  un  des  officiers  les  plus  distingués  de  la  flotte,  dans 
laquelle  il  servit  jusqu'en  1845.  Ses  états  de  service  sont  remplis  de  traits  qui 
font  le  plus  grand  honneur  à  son  intelligence,  à  son  courage,  à  son  humanité  et 
à  sa  eapacité  nautique. 

Nommé  au  commandement  du  Cotnfe-d'^u,  poste  de  faveur,  que  devait  suivre 
procbainement  le  grade  de  capitaine  de  frégate,  il  y  renonça  sans  regrets,  après 
les  expériences  peu  heureuses  auxquelles  fat  soumis  ce  brillant  navire,  et  il 
allait  partir  sur  le  Fulton,  pour  la  Plata,  lorsque  la  constitution  de  la  société  de 
l'Océanie  vint  lui  offrir  l'occasion  de  concourir  à  une  œuvre  qui  cadrait  avec  ses 
convictions  religieuses.  Cestà  ce  moment  qu'il  prit  le  commandement  de  VAr- 
che-d'JlUane$. 

Pendant  la  campagne  de  trois  ans,  qu'il  fit  à  bord  de  ce  navire,  le  grade  de 
capitaine  de  frégate  lui  f^t  conféré  par  le  ministère  Verninhac  Saiot-Maur  ;  à 
wn  retour,  le  gouvernement  du  Sénégal  lui  fut  offert  par  l'amiral  Romain - 
Desfossés,  mais  ses  forces  défaillantes  ne  loi  permirent  pas  d'accepter. 


—  C<mfMreê  et  nnvigation  de  la  Grande-Bretagne  en  i848  et  1830.  —  Le 
Board'Of-Trade  vient  de  publier  les  relevés  comparatifs  des  exportations  et 
des  importations,  et  le  tableau  du  mouvement  de  la  navigation  du  Royaume-Uni, 
pendant  les  années  finissant  le  5  janvier  I8.jO  et  le  5  janvier  laM.  Voici  les 
principaux  résultats  qui  ressortent  de  ces  documents. 

Il  a  été  importé,  en  1850,  219,247  bestiaux,  contre  185,568  en  1849;  le  blé 
Hgore  à  l'importation,  pour  un  chiffre  de  5.754,595  quarters  en  IS'fO,  contre 
0.845,578  en  1849;  les  autres  grains,  4,214,842  en  1850,  contre  5,S06,.578 
en  f8i9;  les  cafés,  50,809,521  livres  en  1850,  contre  63,515,787  en  1849.  Les 
&pintoeox,  y  compris  les  rhums,  les  eaux-de-vie  et  les  genièvres,  7,763,279  gal- 
lons en  1850,  contre.  10,257,612  en  1849  ;  sucres  non  raffinés,  6.286,031  quin- 
taux en  la'iO,  contre  6,9,57,349  en  1849.  L'importation  du  tabac  a  considéra- 
liiemenl diminué  pendant  le  dernier  exercice:  du  chiffre  de  4t,011,6()0  livres 
qu'elle  avait  atteint  en  1849,  elle  est  descendue  à  55,427,355.  Il  y  a,  par 
coQire,  eu  une  augmentation  marquée  sur  l'imiiortation  des  vins,  qui  ressort 
ainsi  :  9,267,575  gallons  en  la'JO,  contre  7,970,067  en  1849. 

La  valeur,  déclarée  à  l'exportation,  des  principaux  produits  de  l'industrie  du 
Rojaume-Uni  a  été  de  65,755,052  livres  sterling  pour  l'année  finissant  le5jan- 
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vier  lé'SO;  elle  h'avail  élé,  pour  l'exeréice  précédent,  que  de  58,910,8871  ;  aug- 
mentation pour  480I,  6,84'').i49  livres  sterling. 

Le  produit  des  droits  de  douanes  a  été  de  Sl,90i,.166  livres  sterling  en  18'>0, 
et  de  S2, 194,000  en ^849. 

Le  mouvement  de  la  navigation  de  la  Grande-Bretagne,  avec  l'étranger, 
pendant  les  deux  derniers  exercices,  se  traduit  par  les  chifTres  suivants  : 

En  4849,  à  Véntréê 30,870  nav..  jaug 6,071,269  tonn. 

En  1850,        —        51,449        —        6,113,696 

Ea  1849,  A  ïowfrté 27,115        —        5,429.908 

En  1850,        —        29,011        —        5,906,978 

La  part  afférente  au  pavillon  anglais,  dans  ces  chiffres,  a  été  : 

En  1849,  à  l'9ntré$ 20,292  nav..  jaug 4,390,57.3  tonn. 

En  18r>0,        —  18,728       —        4,078,544 

En  1849,  à  la  sortie 17,169       —        3,762,188 

En  1850,        —        17.648        —        3,960,764 

Le  pavillon  français  occupe  le  second  rang  dans  ce  tableau,  eu  égard  au 
nombre  des  navires;  la  part  qu'il  a  prise  à  ce  mouvement  ressort  des  chiffre» 
suivants  : 

En  1819,  à  l'entrée 2,199  nav.,  jaug 156,145  tonn. 

En  1830,        —        2,568       —        156,952 

En  1849,  <k  ïo  MrWe 2,548        -        226,561 

En  1850,        —        2,342        —         212,672 

Viennent  ensuite,  dans  l'ordre  suivant,  classés  d'après  le  rang  que  leur  assi- 
gne, dans  le  mouvement  général,  le  nombre  de  leurs  navires  :  les  Ëtots  alle- 
mands, le  Danemark,  la  Hollande,  la  Norvège,  la  Prusse  et  les  États-Unis  ;  la 
part  afférente  à  ce  dernier  pavillon  se  décompose  comme  suit  : 

En  1849,  à  l'entrée 896  nav.,  jaug 587,986  tonn. 

En  1850,        —        748        —         593,191 

En  1849,  à  la  «orite 919        —        608,324 

En  1850.        —        776        -        620,034 

On  remarque  que,  eu  égard  au  chiffre  du  tonnage,  les  États-Unis  occupent 
le  second  rang  et  viennent  immédiatement  après  l'Angleterre  ;  sous  ce  rapport, 
la  France  n'occupe  que  le  sixième  rang,  et  se  trouve  primée  par  la  Grande- 
Bretagne,  les  États-Unis,  la  Norwége,  la  Prusse  et  le  Danemark. 

Le  mouvement  du  cabotage  est  représenté  par  : 

En  1849,  à  Ventrée 133,275  nav.,  jaug 11,967,473  tonn. 

En  lano,        —        136,157        —        12,564,631 

Eh  1849,  à  la  sortie 149,166        —        12,915,584 

En  1830,        —        152,340        —         13,640,526 


Paris,  imprimerie  de  Pâul  Dd^nl. 
rue  de  Grenelle-St-Honore.  -iC. 
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NOUVELLES  ANNALES 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


FfiVBIUR    t95t. 


CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  JNATÉRIEL  MARiTIMC. 


NOTICE 

SUR  LA    CORVETTE   A   VAPEI]R   LÉ  CHANTAI.  | 

Par  M.  U.  Labrousse  ,  ctipitaine  de  frégate. 

Mis  à  leau  à  Asuières ,  près  Paris ,  en  décembre  1845 ,  le 
thapial  a  été  conduit  à  Rouen  dans  le  commencement  de  1840 
€t  y  a  reçu  sa  machine.  De  là  il  s'est  rendu  à  Clicrbourg,  où  il 
a  pris  armement  au  mois  d'août  1846.  L'armement  ayant  été 
achevé  à  la  fin  d'octobre ,  on  a  procédé  aux  essais  de  la  ma- 
chine. 

Changement  de  la  maihine  primUive.  —  La  madiine  du  Chap- 
fal  devait  primitivement  élre  identique  à  celle  du  Titan  de 
^20  chevaux  ;  mais  lorsqu'il  s*agit  de  la  placer  à  bord,  on  ren- 
contra des  diTTicultës  qu'on  n'avait  pas  prévues ,  et  l'on  dé- 
cida qu'on  construirait  à  sa  place  une  machine  à  action  directe» 
(le  même  force,  ^ui  aurait  quatre  cylindres  de  0*»  70  de  course 
et  0"  80  de  diamètre.  Cette  seconde  machine  n'étaii  pas  com- 
mencée lorsque  nou§  fûmes  désigné  pour  commander  le 
bâtiment  ;  nous  Unies  remarquer  que  ce  changement  de  ma- 
chine entraînait  dans  la  mise  en  service  du  navire  un  tel  re- 
lard, qu'il  était  nécessaire ,  pour  suivre  les  progrès  de  l'arl^ 
•d'augmenter  la  force  à  laquelle  on  s'était  jadis  arrêté  :  220  clie- 

Mti.    MAR.    i85J. — T.    V.  ^ 
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vaux  pour  un  navire  qui  avait  1,000  tonneaux  de  déplacemeiil, 
était  un  rapport  désormais  trop  r«jiible  :  en  conséquence,  nous 
proposâmes  de  porter  le  diamètre  des  cylindres  à  (  niètre  et 
la  course  à  0°"  80»  en  augnoentant  les  chaudières  à  propoitlon; 
mais  en  «e  eriH  pas  devoir  nuKiifîer  «n  marché  déjà  aiTété. 

Cependant  M.  Gavé ,  le  constructeur  de  la  machine,  désirait 
lui-même  que  Tœuvre  qu'il  devait  produire  Tût  a  la  jiauteur 
de  son  époque  :  mi  par  un  demimeni  qui  lui  fait  ic  plus  grand 
honneur,  cet  éminent  mécanicien  donna  1  mètre  de  diamètre 
aux  cylindres,  bien  qu'on  n'eût  pas  voulu  modtiier  son  marché 
en  conséquence ,  et  cependant  la  machine  se  trouvait  par  le 
fait  augmentée  dans  les  rapports  de  100  à  64.  Cette  disposition 
qui  assurait  une  belle  vitesse  au  Chaptal ,  a  été  un  peu  con- 
trariée par  la  faiblesse  de  production  des  chaudières. 

Ventilateurs,  —  Cette  faible  production  de  vapeun  a  pour 
cause  principale  la  trop  grande  longueur  des  tubes  de  fumëe 
(3  mètres)  par  rapport  à  leur  diamètre  (9  centimètres);  plu- 
sieurs moyens  se  présentaient  pour  y  remédier  : 

1^  Augmenter  le  diamètre  des  tubes,  ce  qui  eût  entraîné  le 
changement  des  plaques  porte-tubes  ; 

2°  Diminuer  la  longueur  des  tubes  ; 

3^  Forcer  le  tirage  au  moyen  de  ventilateurs. 

On  adopta  ce  dernier  moyen,  d'abord  comme  de  beaucoup 
le  plus  économique  et  ensuite  à  titre  d'essai.  La  production  de 
vapeur  a,  en  effet,  été  notablement  augmentée  ;<«inais  on  avait 
employé  des  engrenages  pour  multiplier  la  vitesse  :  ils  n'ont 
pu  résister  :  on  a  donc  cru  convenable  de  rendre  au  fournis- 
seur, qui  consentait  à  les  reprendre,  ses  ventilateurs ,  et  cela 
afln  de  ne  pas  prolonger  davantage  les  expériences  di^à  trop 
longues  du  Chaptal  ;  mais  eu  faisant  usage  de  courroies ,  il 
reste  démonU'é  qu'on  pourra  employer  avec  avantage  les 
ventilateurs  pour  activer  le  tirage  des  chaudières  que  des  cir- 
constances particulières  pourraient  rendre  trop  faible.  Du 
reste,  malgré  la  faible  production  des  chaudières,  la  machine 
procure  au  bâtiment  une  vitesse  supérieure  à  celle  de  la  plu- 
part des  vapeurs  de  la  Qotte. 

Machine.  —  Nous  avons  dit  que  la  machine  est  à  action 
directe,  c'est-à-dire  qu'elle  imprime  directement  le  mouve- 
ment à  l'arbre  de  Fhélice  sans  le  secours  d'engrenages  :  de 
sorte  que  le  nombre  de  coups  de  piston  est  égal  au  nombre  de 
tours  de  la  vis.  C'est  la  première  machine  de  ce  genre  qui  ait 
été  établie  sur  un  navire  à  hélice ,  soit  en  France,  soit  en  An- 
gleterre. Actuellement  on  n'en  met  pas  d'autres,  dans  ce  dor- 
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nier  pays ,  snr  les  nnvires  mixtes,  et  même  sur  la  plupoia  des 
navires  h  grande  vitesse. 

Qaoi  qu'il  en  soit ,  la  première  application  devait  présenter 
bcauconp  d'imprévu,  tl  ne  s^a^issait  plus,  enelTet,  comme  cela 
avait  en  lien  jusqn'aloTS  (nous  en  exceptons  le  Pélican,  la  Vi- 
4cV€,  r Infernal,  C Ardent  et  autres,  car  on  sait  que  ces  ma- 
chines ont  peu  rénssi)  de  copier  Tune  des  machines  anglaises 
<|ue  noos  possédions  :  ici  la  disposition ,  non-seulement  de 
l'ensemble^  mais  encore  de  tous  les  détails  devait  être  difTé- 
rente.  Les  condenseurs ,  les  bâches ,  les  pompes  à  âir ,  les 
divers  clapets,  les  paliers  et  coussinets,  etc.,  etc.,  n'ont  aucun 
rapport  avec  les  pièces  analogues  des  autres  machines,  ni  dans 
lenrs  formes,  ni  dans  leur  disposilion. 

La  poussée  de  Thélice  elle-même  ne  devait  pas  être  établie 
comme  dans  les  machines  à  engrenages. 

Aassi,  malgré  Thabileté  bien  reconnue  du  constructeur,  il 
devait  y  avoir  et  il  y  a  eu  ,  en  efTet,  quelques  mécomptes  :  et 
qu'on  ne  s'y  trompe  pas  !  En  Angleterre,  pas  plus  que  chez 
nous,  on  ne  fait  tes  machines  nouvelles  parfaites  du  premier 
jet  :  seulement  on  répare  plus  vite  ce  qu^elles  peuvent  avoir  de 
tléfectneiix.  Voici ,  du  reste,  Fexposé  succinct  des  modifica- 
tions ^quMI  a  fallu  apporter  à  la  machine  diM]kap(al. 

Pompet  à  àh\  —  On  avait  adcypté,  pour  les  pompes  à  air,  le 
système  <les  pompes  foulantes  au  lieu  de  celiû  des  pompes 
aspirantes  généralement  employé.  Cette  disposition  procurait 
plus  de  simplicité  dans  le  système  général  de  la  machine  et 
permettait  de  supprimer  les  dapets  des  pistons ,  ce  qui  était 
avantageux  en  raison  du  gi^nd  nombre  de  pulsations  de  la 
pompe  à  air;  mais  le  vide  ne  fut  pas  bon  :  diverses  modifica- 
tions de  détail  le  firent  monter  de  46  centimètres  à  57;  cela  ne 
parut  pas  encore  suffisant,  et  Ton  se  décida  à  adopter  le  système 
des  pompes  aspirantes  :  le  vide  se  fit  alors  très-bien  et  monta  à 
70  centimètres,  et  souvent  plus  haut,  dans  les  condenseurs. 

Arbrci,  — L'arbre  à  manivelles  reçut  25  centimètres  de  dia- 
mètre, mais  l'aiiMre  suivant  n'en  avait  que  20  et  le  dernier  f  & 
Comparées  aux  cKmcnsions  habituelles,  celles-ci  étaient  insuf- 
fisantes; mais  on  avait  probablement  espéré  que  le  travail 
plus  régulier  des  hélices ,  comparativement  aux  roues ,  per- 
mettrait cette  réduction.  Il  n'«n  fut  pas  ainsi,  et  ces  arbres  ont 
été  mis  successivement  hors  de  service  ;  on  les  a  remplacés 
d'abord  par  des  pièces  plus  fortes  de  15  à  20  millimètres,  les- 
quelles ont  subi  le  même  son  ;  l'arbre  à  manivelles,  lui-même, 
dut^tre  condamné  à  cause  dune  proïbndc gerçure  qni  s'y  ma- 
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nifesta;  mais  c'était  clans  ce  cas  un  délaut  de  fabrication,  car 
le  point  défectueux  ne  correspondait  pas  à  la  partie  où  s'exerce 
la  plus  grande  action  de  la  machine.  A  notre  retour  des  An- 
tilles, nous  demandâmes  que  Tarbre  à  manivelles  fût  porté  à 
27  centimètres ,  le  deuxième  arbre  à  26  centimètres  et  le  troi- 
sième arbre  à  26  centimètres. 

Celte  proposition,  adoptée  en  principe,  dut  être  légèrement 
modirico,  parce  qu'elle  eût  entraîné  de  trop  grands  change- 
ments dans  lu  machine  cl  même  dans  le  navire ,  et  tous  les  ar- 
bres reçurent  26  centimètres  de  diamètre,  à  l'exception  de 
l'arbre  po rie-hélice ,  auquel  on  ne  put  donner  que  22  c.  8; 
mais  il  a  été  fabriqué  en  acier. 

Poussée  de  t'héHrc.  — I^  poussée  de  l'hélice  s'exerçait  sur  le 
premier  étambot,  par  l'intermédiaire  de  cinq  rondelles  en 
acier,  interposées  entre  le  moyeu  de  la  vis  et  ce  premier  éiani- 
hoU  On  pensait  qu'entièrement  plongées  dans  Teau,  ces  ron- 
delles ne  seraient  pas  susceptibles  de  se  gripper.  Des  expé- 
riences citées  par  les  Anglais  semblaient  autoriser  cette 
suppos'tion;  dans  tous  les  cas  on  espérait  que,  si  cependant 
deux  rondelles  continues  éprouvaient  un  commencement  d'al- 
tération ,  cela  suffirait  pour  arrêter  leur  mouvement  et  mettre 
en  jeu  deux  aulf^s  rondelles.  Il  n'en  a  pas  été  ainsi  ;  sur  les 
cinq  rondelles,  deux  quelconques  commeuçiûent  à  tourner 
l'une  sur  l'autre  et  les  aulres  restaient  fixes.  Les  rondelles  en 
action  s'usaient  avec  rapidité,  sans  cesser  leur  mouvement  et 
sans  que  les  autres  leur  vinssent  en  aide.  Ueau  de  mer  parais- 
sait môme  agir  comme  un  mordant  et  favoriser  la  détérioration 
des  parties  frottantes,  à  tel  point  que  les  rondelles  entamaient 
l'arbre  lui-même  bien  qu'elles  ne  fissent  que  s'y  reposer  par 
leur  simple  poids. 

Pour  éviter  l'usure  des  rondelles ,  on  imagina  d'interposer 
entre  elles  un  système  de  galets ,  imité  de  celui  employé  pour 
les  grues  ;  il  n'y  eut  plus  de  grippure,  mais  Tarbre  continua  a 
être  attaqué  et  les  galets  eux-mêmes  se  détraquaient  prompie- 
ment.  Nous  renouvelâmes  alors  une  proposition,  contenue 
dans  les  plans  de  machine  a  action  directe  que  nous  avons 
présentée  en  1844  à  la  commission  supérieure  des  bâtiments  a 
vapeur;  elle  consistait  à  faire  exercer  la  poussée,  sur  des  ron- 
delles placées  intérieurement,  et  dont  le  mouvement  était  réglé 
par  des  engrenages,  de  telle  sorte  que  leurs  vitesses  relatives 
étaient  divisées  par  le  nombre  de  rondelles  employées.  Les 
galets  convenablement  modifiés  étaient  conservés  ;  nous  adop* 
xâmes  le  nombre  de  trois  rondelles,  de  manière  que.  lorsque  la 
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Tis  fail  60  tours,  par  exemple,  il  se  rëduil  à  20  pour  les  ron- 
delles. Le  système  placé  à  l'intérieur  est  plongé  dans  un  bain 
d'huile  qui  tient  toutes  les  parties  en  état  parfait  de  lubriGca- 
(ipn.  Les  rondelles  sont  garnies  intérieurement  d'un  cercle  en 
cuivre ,  ajusté  exactement  sur  larbre  qui  ne  peut  plus  ainsi 
être  attaqué ,  ce  qui  était  impossible  lorsque  les  rondelles 
étaient  dans  l'eau. 

Ce  ne  fut  pas  toutefois  sans  difficulté  que  nous  parvînmes  à 
faire  appliquer  ce  système  au  Chaptal  *  ;  une  première  commis- 
sion l'avait  repoussé ,  tout  en  reconnaissant  que  le  système  de 
poussée  existant  devait  être  abandonné;  cependant,  sur  l'avis 
favorable  d'une  seconde  commission  que  nous  présidions  et  où 
le  génie  maritime  était  représenté  par  MM.  Maiigin  et  Dorian, 
le  conseil  des  travaux  l'accepta  à  titre  d'essai  et  aussi,  il  faut 
le  dii-e,  faute  de  trouver  rien  de  mieux  à  mettre  à  la  place  •. 

Une  expérience,  maintenant  suffisante,  dénH)ntre  que  ce 
système  ne  laisse  rien  à  désirer,  et  ce  sera  probablement  la  vé- 
ritable solution  de  la  question  de  la  poussée  des  hélices,  pour 
les  machines  à  action  directe  et  probablement  aussi  pour  les 
grandes  machines  à  engrenages  ;  mais ,  sans  être  compliqué, 
ce  système  demande  à  être  établi  avec  soin. 

Lnùrificaiettr  ious^marin. — L'arbre  portc-hélîce  repose  sur 
les  branches  verticales  d'un  chûssis  en  fer  placé  entre  les  deux 
étambois  et  entièrement  plongé  dans  l'eau  ;  les  parties  de  cet 
arbre,  qui  supportent  le  poitls  de  Kbélice,  reposent  sur  des 
coussinets  en  acier.  L'eau  de  mer  étant,  comme  nous  Tavons 
déjà  dit,  un  très-mauvais  lubrifiant,  la  portée  antérieure  la  plus 
importante  s'usait  assez  rapidement.. Nous  y  avons  fait  établir 


*  Extrait  de  la  délibération  du  conseil  des  travaux  du  8  novembre>iSAS. 

Le&roodeUes.  et  les  c^lets,  qui  reçoiveik  la  poussée  du  propulseur,  ont  élé 
détrempés  et  assez  gravement  usés.  M.  le  commandant  du  Chaptal  voudrait 
faire  établir  cette  transmission  de  la  poussée  dans  l'intérieur.  Le  directeur  des 
ronstnictions  approuve  cette  demande,  mais  la  commission  ne  l'admet  pas,  sans 
faire  toutefois  aucune  proposition.  ^  . 

^  Extrait  de  la  délibération  du  conseil  des  travaux  du  Z  janvier  1849. 

I^s  différents  systèmes  qui  ont  élé  employés  jusqu'ici  pour  la  transmission 
de  la  poussée  de  l'hélice  n'ont  encore  rien  fait  connaître  de  satisfaisant.  Quel- 
ques doutes  ont  été  manifestés  dans  le  sein  des  deux  premières  sections  sur  le 
résultat  indiqué  dans  le  rapport  ;  mais  on  peut  dire  qu'il  y  a  présomption  favo- 
rable pour  la  disposition  proposée  par  la  commission. 

Ainsi,  sans  partager  la  confiance  que  les  trois  rondelles  à  galets  paraissent 
avoir  inspirée  à  la  commission  de  Cherbourg,  cependant  il  y  a  lieu  d'en  deman 
der  l'exécution  à  lUre  d'essai  pour  la  corvette  à  vapeur  le  Chaptal. 
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«0  lubrifi^cateDr  sous-mario  ,  qui  a  bien  ienctionné  er.prolégé' 
effîcacemeBt  l'arbre  qui ,  sans  cela  »  serait  déjà  coupé  de  4  à 
5  millimètres. 

Citipcu  de  refoulemcnu  —  Lorsque  les  pompes  à  air  OBl  été 
iostallées,  d'après  le  système  aspirant ,  on  a  dû  établir  une 
conduite  d'eau  allant  de  la  partie  supérieui^e  des  pompes  à  air 
à  la  bâche.  C'est  dans  cette  conduite  qu'ont  été  placés  les 
clapets  de  Fefottlement.  Comme  ces<lapels  en  occupaient  tonte 
la  section,  ce  qui  n'a  pas  lieu  dans  les  autres  machines ,  l'eau 
ne  pouvait  s'ouvrir  autour  d'eux  un  passage  momentané  à  la. 
pompe  à  air  lors  de  son  mouvement  descendant.  Il  en  résultait 
que^  n'^étant  pas.géoés  dans  leur  mouvement  par  ce  courant 
d'eau,  les  dapets  venaient  s'appliquer  avec  violence  sur  leurs^ 
sif^ges  ;  ce  q,ui  produisait,  des  chocs  qui  ébranlaient  toute  la- 
machine.  Pour  &ire  cesser  cet  eiTet  destructeur,  nous  avons 
diminué  les  orifices  ainsi  que  les  clapets,  qui  laissent  main- 
tenant un  passage  à  l'eau. 

Désormais  les  chocs,  presque  nuls^  n'oflrent  pins  rien  d'in- 
quiétant ;  ils  disparaiti^aient  entièrement  si  on  rapprochait  les 
sièges  de  la  verticale,,  avec  laquelle  ils  font  un  angle  de  43*',  c^r 
qui  est  beaucoup  trop. 

Nous  avons  cité  les  principales  modifications  apportées  à  b 
machine;,  les  modilications  secondaires  étaient  plus  nom- 
breuses, puisque,  dans  le  rapport  que  nous  remîmes  en  rere- 
nant  des  Antilles,  nous  en  demandions  18  pour  la  machine 
et  13  pour  les  chaudières,  qui  toutes  nous  ont.été  accordées  et. 
mises  à  exécution  à  l'exception  de  la  10*^  qui  avait  pour  objet 
de  consolider  les  traverses  qui  reçoivent  les  coussinets  supplément 
taires  de  C arbre  coudé;  aussi  ces  coussinets  continuent  à  mal  se 
comporter,  et  l'arbre  n'étant  pas  soutenu  dans  celte  partie  fa*- 
tigue  nécessairement  ^ 

Nous  extrayons  de  ce  même  rapport  le  passage  suivant  : 

<  Si  l'on  compare  les  principales  pièces  de  la  machine  à  celtes 
c  d'un  bon  appareil  à  roues,  on  arrive  aux  résultats  suivants, 
c  en  prenant  l'unité  pour  représenter  la  force  c/uc: 

Bielles.  0.96.-Tige.  de  pU.ou,  0.«7.-Té.{  JJ^tï  SS  '''SX^''' 

C  Cependant  aucune  de  ces  pièces  n'a  cédé  ;  on  peut  donc 
c  les  considérer  jusqu'à  plus  ample  expérience  comme  suHQ- 

*  Celte  opéralioD  a  toujours  été  remise  ;  et,  en  fln  de  compte,  le  navire  est 
parti  sans  qu  elle  ait  été  faite.  C'est  fort  regrettable,  et  nous  insisterons  de  nou^ 
veau  i^ur  qu'on  reparc  cette  omission. 
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t  «nnmenl  Tories»  ce  qui  s*expUque  |>ar  cette  considération 

•  que  les  machines  à  hélice  ne  sont  pas  soumises  aux  chocs 
«  TÎoIents  qui  viennent  assaillir  les  machines  à  roues  lorsqu'on 

•  court  Tent  arriére.  > 

Ces  pièees  n'ont  pas ,  en  effet ,  été  changées  et  elles  conti- 
Mient  à  bien  fonctionner. 

Ainsi  qu'on  le  Toit,  les  modifications  apportées  ont  été  nom* 
breases  ;  mais  presque  tooies  ressortaient  de  cet  imprévu  inhé- 
rent à  une  machine  nouvelle,  originale*  qui  n'était  pas,  en  un 
net,  la  copie  d'une  machine  anglaise. 

Ou  s'expliquera  difficilement  que  la  machine  du  Chapta!, 
étant  la  première  application  du  système  à  action  directe  sur 
un  grand  navire»  l'on  ait  cependant  vu  de  semblables  machines 
fonctionner  avec  succès  en  Angleterre,  alors  que  ie  Chaptal 
était  encore  paralysé  ;  mais  c'est  une  conséquence  des  rouages 
nombreux,  par  lesquels  nous  fait  nécessairement  passer  notre 
système  administratif,  d'où  il  s'ensuit  que  nous  comptons  par 
années  le  temps  nécessaire  pour  mener  à  fin  des  travaux  que 
des  particuliers  accompliraient  en  quelques  mois. 

Nous  pourrions  citer  de  nombreux  exemples  à  l'appui  de 
cette  assertion. 

ObseriHiltoni  iur  les  maahxneu  à  action  directe.  —  I.es  pre- 
mières courbes  indicatrices,  prises  sur  la  machine  du  Chaptal ^ 
accosaient  une  pression  infiniment  inférieure  à  celle  des  chau« 
dières  et^n  vide  analogue.  Lorsque  ces  courbes  arrivèrent  à 
Paris ,  où  nous  nous  trouvions  alors  appelé  par  le  ministre, 
quelques  personnes  décidèrent  que  ce  résultat  devait  être  atiri- 
bué  à  la  trop  grande- vitesse  du  piston  ;  et  l'on  résolut  de  réduire 
cette  vitesse  au  moyen  d'un  engrenage.  Cependant  nous  crû- 
mes devoir  faire  observer  qu'il  était  impossible,  à  priori^  que 
ses  courbes  interprétassent  exactement  le  travail  des  pistons» 
puisque,  dans  ces  circonstances»  le  bâtiment,  avec  un  déplace- 
ment de  f  ,000  tonneaux,  filait  9  nœuds,  tandis  que  ces  courbes 
n'accusaient  pas  une  force  supérieure  à  50  chevaux.  Aussi, 
après  examen,  on  reconnut  que  ce  résultat  anormal  devait  éire 
attribué  au  tube  qui  établissait  la  communication  du  cylindre  à 
l'indicateur,  lequel,  long,  sinueux  et  étroit,  ne  pouvait  pei*» 
mettre  une  assez  prompte  transmission  du  travail  des  cylindres, 
pour  une  machine  qui  donnait  jusqu'à  80  coups  de  piston 
par  minute.  Cependant,  comme  on  nous  le  faisait  observer,  ce 
nôme  tube-  ne  présentait  pas  les  mêmes  inconvénients  pour 
les  machines  à  vitesse  ordinaire  et  notamment  pour  celle  de 
ÏAUckm^  où  il  avait  été  tout  récomment  employé. 
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Quoi  ()u'il  en  soit»  dès  que  les  indicateurs  (urenl  6\és  direrte- 
mentsurles  cylindres,  ils  fournirent  des  courbes  irréprochables* 

H  est  fort  heureux  que  nous  ayons  trouvé  tout  de  suite  le 
remède,  car  sans  cela  il  est  présumable  que  la  proposition  re*- 
lative  à  l'engrenage ,  déjà  arrivée  à  Cherbourg  avec  approba- 
tion du  ministre^ eût  prévalu;  c'esl-à-dire  que,  au  moment  où. 
los  Anglais  mieux  inspirés  adoptaient  les  machines  directes  » 
nous^ aurions  remis  à  engreaages  la  machine  qui  avaii  inauguré 
le  système. 

Les  machines  à  action  directe  seront  à  coup  sur  les  seules- 
définitivement  adoptées  pour  les  grands  navires  et  surtout  pour 
les  bâtiments  de  guerre  ,  parce  qu*elles  présentent  non-seule- 
ment économie  dans  leur  mode  de  transmission  de  la  force , 
mais  surtout  parce  qu*elles  exigent,  pour  une  force  donnée», 
infiniment  moins  de  poids  et  d'encombrement»  Ces  avantages- 
l'emporteront  sur  les  inconvénients  qu'elles  présentent  dans 
leurs  conditions  actuelles  ;  mais  nous  croyons  q.ue  ces  incon- 
vénients sont  loin  d'être  insurmontables  :  nous  en  ferons  pro- 
chainement l'objet  d'un  examen  spécial  ^ 

Coursive  étmuhe, — Afin  de  pouvoir  surveiller  à  la  foistoutes- 
les  parties  de  la  machine,  depuis  les  chaudières  jusqu'à  Téiam^ 
bot,  on  a  fait  passer  l'arbre  dans  une  coursive,  qu'on  a  eu 
soin  de  faire  étanche  et  susceptible  de  se  fermer  à  Tune  do- 
ses extrémités  au  moyen  d'une  glissière  ,  afin  de  ne  pas  avoir 
plusieurs  compartiments  communs  en  cas  de  voie  d'eau.  Cette 
glissière,  qui  se  manœuvre  du  pont,  fonctionne  bien. 

Puit$  de  Chélice.  —  Le  Chapial  est  muni  d'un  puits  au  moyen 
duquel  il  peut  enlever  son  hélice.  C'est  le  premier  navire  *  pour 


A  A  propos  dés  avaries  constatées  dans  la  machine  du  Chapial^  à  son  re- 
tour des  Antilles,  M.  l-ingènieur  Gros,  chef  du  bureau  des  bâtiments  à  vapeur, 
s'exprime  ainsi,  dans  une  brochure  récemment  publiée  (p.  25)  *  : 

«  Ce  premier  essai  a  eu  pour  résultat  de  faire  substituer,  dans  les  eonstruc- 
«  lions  suivantes,  la  communication  de  mouvement  par  engrenages  à  la  coa- 
■  munication  directe.  » 

Mais  il  parait  qu'on  revient  déjà  sur  cette  mesure,  et  c'est  fort  désirable. 

s  Nous  parlons  du  puits  établi  sur  une  grande  échelle  ;  car,  quelque  temps- 
après  la  remise  du  rapport  ou  nous  proposions  cette  disposition  (en  novembre  18ii),. 
nous  en  avons  fait  établir  un  sur  un  modèle  de  frégate  faisant  partie  du  Musée 
naval,  avec  l'agrément  de  M.  Lebas,  conservateur  de  ce  musée.  Cette  petite 
installation  était  d'ailleurs  parfaitement  semblable  à  celle  indiquée  dans  les- 
plans  joints  à  notre  rapport  de  1841,  et  qu'on  retrouve  dans  notre  Mémoire: 
$ur  les  propulseurs  sous-marins,  sauf  toutefois  les  crémaillères  que  M.  L«bas^ 
avait  fait  remplacer  p^r  une  espèce  de  chaîne- Vaucansoo. 

*  Voir.  i\auvelle»  Annalfêd*  la  marine,  lomc  IV^  page  7 S.     • 
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lequel  on  ail  adopté  celte  disposition/  Il  est  bcauconp  phn» 
^nd  qu'on  ne  les  fait  actueUement,  car  le  bâtiment  devant 
faire plusieors  essais  d'hélices,  il  fallait  que  toutes  y  trouvas* 
sent  passage.  Mais  cette  grande  ouverture  n'est  pas  un  grave- 
inconvénient  pour  un  navire  en  fer;  le  puits  ne  diminue  en 
rien  la  solidité  de  l'arrière  de  ce  genre  de  bâtiments»  et  Ton 
peut  même  dire  qu'à  bord  du  Chaptal^  on  a  cru  pouvoir  né- 
gliger beaucoup  de  moyens^ de  consolidation  naturels,  et  Texpé- 
rience  semble,  en  effet,  prouver  qu'ils  eussent  été  sura- 
bofldants. 

Le  système  adopté  pour  hisser  l'hélice  fonctionne  bien  ; 
mais  remmauchement  à  fourche  qui  en  fait  parlie  exige 
qu'en  réscr\^e  à  cette  parUe  des  arbres  des  masses  de  ma- 
tière assez  considérables,  el  il  doit  avoir  toujours  un  peu 
de  jeu. 

11  exige,  en  outre,  un  châssis  d'une  grande  solidité  et  par 
suiie  fort  pesant  ;  le  poids  de  l'arbre  porte-bélicc  est  encore  à 
ajouter  à  celui  de  l'hélice;  enfin,  il  nécessite  un  portage  dans 
l'eau,  dont  les  inconvénients  ont  été  bien  diminués  par  l'éta- 
blissement d'un  lubriiicateur ,  mais  ce  n'est  pas  moins  une 
chose  à  éviter.  Aussi  ces  motifs,  et  d'autres  que  nous 
avons  exposée  daps  notre  Mémoire  sur  les  puits  à  hélice, 
nous  ont  guidé  dans  l'installation  que  nous  conseillons ,  la- 
quelle est  représentée  dans  la  planche  jointe  au  Mémoire 
précité. 

Quoi  qu'il  en  soit,  le  système,  tel  qu'il  est  établi  sur  le  Chap- 
M/,  fonctionne  bien,  et  c'est  un  bon  résultat,  surtout  si  l'on 
considère  que  c'est  un  premier  essai. 

En  fait  de  machines  françaises  originales  qui  ont  réussi,*  on 
pourrait  citer  les  machines  oscillantes*  L'idée,  si  nous  ne  nous 
t«x)mpon8,  appartient  aussi  à  M.  Gavé,  qu'à  leur  tour  les  méca- 
niciens anglais  ont  copié,  sauf  quelques  modifications,  dont 
CD  ne  peut  méconnaître  l'utilité. 

C'est  que  M.  Gavé  a  véritablement  le  génie  de  la  mécanique 
pratique ,  et  l'on  doit  faire  des  vœux  pour  que,  dans  la  crise 
où  se  trouve  actuellement  cette  industrie,  la  marine  vienne  en 
aide  à  ce  grand  mécanicien. 

Hélice,  —  La  première  hélice  avait  3  mètres  de  diamètre  et 
5  mètres  d(î  pas.  L'hélice  actuelle  à  3™  20  de  diamètre  et  6°*  40- 
de  pas  ;  avec  cette  hélice,  en  introduisant  à  Vio»  1^  navire  file 
10«7  à70  tours. 

Dans  le  rapport  que  nous  avons  adressé  au  ministre  en  fé- 
vicr  1845,  nous  indiquions  un  pas  de  6"'  50  pour  le  plus 
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grand  dtamèlre  possible  k  bord  du,  ChapUil^  qui  est  le  dîanièlre 
de  3*°  20  actuel.  Nous  irouvions  d*aprè9  nos  calcuU  et  les  ré- 
sultais d'expériences  que  nous  avions  recueillis,  que  la  vitesse 
du  navire  atteindrait  1 1  nœuds.  Nous  ne  nous  écartions  donc 
pas  beaucoup  de  la  vérité,  surtout  si  Ton  considère  que  la  va- 
l>eur  due  à  la  machine  devait  être  de  ^%oe  ^t  non  ^/«oo  nvec 
lesquels  il  flle  IC"  7. 

Hemorqtie,  —  Le  ChapuU  a  remorqué  le  Henri  IV ^  vaisseau 
de  tOO  canons,  à  la  vitesse  de  6>4. 

DU  CHAPTAL,    GOUMB  DATIIlBBrr  A  VOltES. 

Le  Chapial  devait  être  construit  sur  les  mêmes  plans  que  le 
Titan  y  bûtiment  en  bois  et  à  roues  de  220  chevaux ,  afin  de 
faire  sur  ces  deux  navires  des  expériences  comparatives  entre 
les  vis  et  les  roues  à  aubes. 

Il  était  fâcheux ,  puisqu'on  voubit  comparer  ces  deux  na* 
vires,  de  construire  Tun  çn  bois  et  l'autre  en  fer;  c'était  ajouter 
inutilement  une  inconnue  dans  un  problème  d'une  solution, 
déjà  bien  difficile* 

De  plus,  les  formes  convenables  pour  les  carènes  des  navires 
ù  roues  ne  l'étaient  pas  pour  les  bâtiments  à  hélices»  Ces  rai- 
sons que  nous  exposâmes  dès  le  principe,,  et  qu'on  trouve* 
consignées  daus  l'introduction  de  notre  Uémoire  sur  les  pro- 
pulseurs, ne  prévalurent  pas  et  on  essaya  de  rendre  le  Chapial 
identique ,  quant  à  la  forme,  au  Tilan,  Mais  la  construction 
était  à  peine  commencée  qu'on  s'aperçut  que  les  façons  ar- 
rière étaient  trop  renflées  pour  permettre  l'action  efficace  de 
l'hélice.  En  conséquence,  on  allongea  l'arrière  du  navire  de 
1°*  40  en  raccordant  les  lignes  d'eau,  pour  une  plus  grande 
finesse  de  cette  partie.  Hais  on  ne  touclia  pas  aux  œuvres- 
mortes.  Il  s'ensuit  que  les  côtés  du  naVire  présentent  des  faces^ 
planes,  qui,  nécessaires  pour  l'établissement  des  roues  du  Ti- 
f«n,  donne  au  Chapial^  qui  n'a  rien  à  y.  mettre  en  place,  un 
aspect  peu  gracieux;  c'est,  du  reste,  un  léger  inconvénient; 
mais  ce  qtii  est  peut-être  plus  grave,  c'est  que,  pour  avoir  à 
l'arrière  un  tirant  d'eau  convenable  on  a  dû  mettre  le  bâtiment 
en  différence  de  plus  de  1  mètre ,  tandis  qu'il  ne  devait  avoir 
comme  le  Titan^  que  quelques  centimètres. 

Or,  comme  le  pont  avait  été  établi  pour  une  différence  de 
tirant  d'eau  à  peu  près  nulle  ,  et  non  pour  une  différence  de 
plus  de  I  mètre ,  il  en  résuite  que  ce  pont  se  trouve  en  plan 
inclina  de  l'avant  à  l'arrière  d'une  manière  assez  prononcée 
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ponr  fpDdre  la  manœuvre  difficile  lorsqu'il  est  mouille!  Mai» 
ce  n'est  pas  tout  2  lé  déplacement  avant  qui  devait  ôtre  supé- 
rienr  an  dëplacèmeni  arrière  se  trouve  notablement  moindre, 
4'oè  cbangeoients  dans  le  maître  couple,  etc. 

Le  CHapial  pourrait  donc  être  considéré  comme  on  navire 
absulnmenl  manqué  :  eh  bien  !  chose  bizarre  et  qui  prouve 
qoe  l'architecture  navale  recèle  encore  bien  des  mystères,  il  se 
comporte  parfaitement  à  la  mer  et  marche  supérieurement  à  I^r 
Toile.  Ces  qualités  paraissent  même  augmenter  encore  avec  la 
ëttérenee  de  tirant  d'eau,  au  moins  jusqu'à  la  limite  de  1»  26. 

JasqWà  ce  moment  le  Chaptal  n'avait  pas  eu  l'occasion  <ie 
comparer  sa  marche  à  celle  d'autres  bâtiments  de  guerre  ;  mais, 
le  jour  même  où  il  devait  partir  pour  Brest,  il  fut  adjoint  à 
l'escadre  d'cToluiions. 

Le  bàtioient  n'était  pas  dans  des  conditions  favorables  pour 
lavigner  à  la  voile  ;  comme  il  avait  été  disposé  pour  faire  h  la 
tapeur  le  trajet  de  Cherbourg  à  Brest  ^  il  n'avait  reçu  que 
quinze  jours  de  vivres  pour  un  demi-équipage  qui  lui  avait 
été  envoyé  de  Brest.  Gomme ,  en  outre,  il  n'était  pas  question 
(le  l'armer,  mais  bien  de  le  mettre  en  conHnission  à  Brest,  il 
avait  peu  de  combustible  (le  Vs  àé  son  chargement). 

Les  navires  à  vapeur  ayant  peu  de  pied  dans  l'eau  ,  ont  gé- 
néralement beaucoup  de  dérive  ;  celte  disposition  était  aug* 
mentée  dans  ce  cas  puisque  le  bâtiment  était  presque  lége. 

D'une  autre  part  la  carèoe  n'avait  pas  été  nettoyée  depuis 
boit  mois.  La  malpropreté  des  carènes  est,  comme  on  l'a 
Feconnu  maintes  fois ,  l'obstacle  le  plus  puissant  à  la  marche 
des  navires. 

Lors  da  départ  de  l'escadre,  le  26  octobre,  le  Chaptal,  qui 
était  mouillé  sur  ses  ancres ,  le  plus  sous  le  vent  de  tous  les 
navires,  n'appareilla  que  quelque  temps  après  le  dernier  d'en- 
tre eux.  Cependant,  de  1 1  heures  du  malin  à  4  heures  du  soir^ 
il  avait  rallié  le  gros  de  Tescadre  ,  et  gagne  considérablement 
au  vent  et  en  vitesse  le  vaisseau  /'iéna,  qui,  à  vrai  dire,  était  en 
ee  moment  dans  de  mauvaises  conditions  de  marche. 

Le  lendemain  27 ,  l'escadre  marcha  toute  la  journée  en 
bonne  route,  vent  largue  d'abord,  puis  refusant  jusqu'au  plus- 
près.  LeChaplal  ne  portait  que  ses  deux  huniers^  sa  misaine  et 
parfois  sa  grande  voile,  tandis  que  tons  les  vaisseaux  portaient 
les  basses  voiles,  huniers,  perroquets,  cacatois  et  bonnettes  ;  à 
rexeeplion  du  Henri  IV,  qui  n'avait  que  les  huniers  et  les  per- 
roquets et  parfois  la  misaine. 

Comparaison  avec  le  Caîon.  —  Le  Caion,  bâtiment  en  fer  de 
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260  chevaux,  est ,  comme /e  C/iapla/,  mu  par  une  hoiicc.  U 
diffère  cependanl  de  ce  dernier  sous  plusieurs  rapports.  Sa 
longueur  à  la  flottaison  est  la  même  que  celle  du  Chaptal,  mais 
il  n'a  que  9°^  28  de  bau  à  la  flottaison  au  tirant  d'eau  moyen  de 
3"»  (.52.  A  ce  même  tirant  d'eau  le  maître  bau  du  Chapial  est 
de  9°>58.  Le  déplacement  du  Caton  dans  ce  cas  est  de  892  ton- 
neaux et  celui  du  Chaptal  de  970  tonneaux. 

L'hélice  du  Caion  est  fixe  :  on  l'affoile  lorsqu'on  veut  mar- 
cher à  la  voile.  L'hélice  du  Chaptal  dans  ce  cas  est  entièrement 
soustraite  à  l'action  de  l'eau,  puisqu'on  peut  la  hisser  dans  soa 
puits. 

Le  Caton  n'a  que  deux  mâts,  comme  tous  les  bâtiments  à  va- 
peur, à  roues  de  sa  force  ;  c'était  aussi  la  m&ture  que  devait 
avoir  le  ChaptaL  Mais,  dès  que  nous  fûmes  désigné  pour  corn- 
roandei*  ce  bâtiment,  nous  proposâmes  de  lui  appliquer  le 
système  de  voilure  et  de  mâture  du  modèle  que  nous  avions 
Tait  construire  à  Lorient  en  1843.  Ce  système  a  parfaitement 
réussi  et  dans  son  ensemble  et  dans  ses  détails,  comme  Ta  con- 
staté une  commission  spéciale  nommée  par  M.  le  préfet  mari- 
time de  Cherbourg. 

Cette  commission  avait  particulièrement  pour  mission  d'exa- 
miner à  la  mer  le  système  particulier  de  mâture  que  nous 
avons  imaginé  '. 


*  Extrait  du  rapport  que  nous  avons  adressé  au  ministre,  en  mars  ISi^T. 

Les  bâtiments  à  vapeur  à  roues  de  160  et  de  2:20  ont  été,  jusqu'à  ces  der« 
niers  temps  munis  de  trois  mâts  ;  récemment^  ta  suppression  du  mât  d'arti- 
mon a  été  décidée  par  cette  considération  principale  que  ces  navires  se  mon- 
trant toujours  très-ardents,  on  ne  faisait  jamais  usagedumâtderarrière.  Celte 
disposition  à  être  ardents  était  due  à  plusieurs  causes. 

i^  Ces  bâtiments,  naviguant  sans  différence  de  tirant  d'eau,  devaient  être  ar- 
dents, car  on  ne  pouvait  faire  marcher  suffisamment  le  grand  mât  de  Pavant, 
puisque  les  chaudières  occupaient  précisément  l'emplacement  qu'il  eût  été  con- 
venable de  lui  assigner. 

20  Les  bâtiments  à  roues  naviguant  presque  toujours  à  la  vapeur  paries  vents, 
du  travers  ou  du  plus  près,  la  roue  de  sous  le  vent  avait  plus  d'action  que  celle 
du  vent,  ce  qui  tendait  à  faire  venir  le  navire  au  lof.. 

Néanmoins,  dans  les  circonstances,  rares,  il  est  vrai,  où  la  machine  était  dé- 
semparée, le  mât  d'artimon  devenait  fort  utile,  pour  favoriser  l'évolution.  Mai^ 
précisément,  parce  que  le  cas  ne  se  présentait  pas  souvent,  on  a  été  fondé  à 
supprimer  ce  mât,  d'autant  plus  que  la  position  du  grand  mât  obligeait  de 
porter  le  mât  d'artimon  tellement  de  l'arrière  qu'il  gênait  considérablement  le 
canon  de  retraite. 

Aucune  de  ces  raisons  n'est  applicable  aux  bâtiments  à  hélice. 

l'^  Les  bâtiments  à, hélice  doivent,  le  plus  souvent,  qaviguerà  la  voile  seule- 
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RÉSUMÉ. 


En  résumé,  le  navire  à  vapeur  de  220  chevaux,  le  Chaptal,  se 
trouve  dans  des  eondiiions  qu'on  n'a  pas  obtenues  jusqu'ici  ; 


ment  ;  il  faut  donc  qu'ils  soient  bons  voiliers,  qualité  secondaire  pour  les  na- 
vires à  roues. 

i9  Us  doivent  avoir,  et  ont  efTeclivement  une  grande  différence  de  tirant 
d'eao. 

30  En  supprimant  le  mât  d'artimon,  il  faut  que  le  grand  mât  soit  à  l'arrière 
de  la  maehine,  et,  par  conséquent,  il  doit  avoir  son  emplanture  au-dessus  de 
•  Tarbre.  Il  n*est  jamais  ainsi  établi  aussi  solidement. 

4fi  Eofin,  en  adoptant  le  système  que  nous  proposons,  on  se  rapproche  beau- 
coup plus  de  la  disposition  ù^  mâture,  consacré  par  une  longue  expérience,  qui 
indiquerait  plutôt  l'emploi  d'un  quatrième  mat,  vu  la  longueur  du  n<ivire  com- 
parée à  sa  largeur. 

Un  plan,  joint  à  ce  rapport,  présentait  les  résultats  suivants  : 

c»,e..<.^^  „o:im«-  i  ^nnû  foc,  basses  voiles  carrées,  huniers,  ] .,,.  _^ 
.  Surfoeede voilure { »  perroquets,  brigantine  et  flèche J^^^' '^^ 

TKci.»*»  A^  «^«i«-.«Ar.  (^^  *^*int  de  la  verticale, 
.  Di^^lance  du  centre  véli-    ^^^^  ^^^  ,^  ^.,.^^^  ^^  ,^  ^^^^.^^^  =    1 .00  ; 

^    (  au-dessus  de  la  flottaison  en  charge  =  16.00.    » 

La  voilure  actuelle  se  trouve  sensiblement  ^ans  ces  conditions. 

Nous  avons  cru  devoir  citer  cet  extrait  de  notre  rapport,  parce  que  les  rai- 
sons que  nous  y  faisons  valoir  ne  nous  semblent  pas  avoir  perdu  de  leur  op- 
portunité. 

Le  but  que  nous  nous  étions  proposé  était  de  nous  assurer  les  avantages  des 
mâtures  à  pible,  sans  en  subir  les  inconvénients  ;  et,  en  effet,  au  moyen  de 
quelques  dispositions  particulières,  que  les  progrès  des  arts  mécaniques  rendent 
ûciles  désormais,  les  huniers  se  manoeuvrent  absolunient  comme  sur  les  navire:^ 
à  pible,  et,  cependant,  les  bas-mâts  restent  distincts  des  mâts  de  hune.  La 
commission  précitée  a  constaté  que  ce  système,  qui  allège  beaucoup  la  mâture 
et  le  gréemeni,  n'altère  nullement  la  solidité  de  l'ensemble  ;  mais  il  présente 
uo  avantage  particulier  aux  navires  â  vapeur,  c'est  la  certitude  de  pouvoir,  en 
tontes  eireoDstances,  se  débarrasser  complètement  et  instantanément  des  hu- 
niers. G*est  une  faculté  précieuse  pour  ce  genre  de  navires,  qui,  prenant  un  ap- 
provisionnement de  charbon,  qui  s'élève  au  tiers  du  déplacement  total,  ne 
peuvent  avoir  toujours  une  stabilité  convenable  dans  les  diverses  conditions 
<ik  les  place  la  consommation  plus  ou  moins  avancée  de  ce  combustible. 

En  signalant  les  avantages  de  la  mâture  à  pible,  Lescallier,  dans  son  Traité 
du  gréement,  ajoutait  :  «  Mais  comme  il  y  a  en  toutes  choses  le  pour  et  ie 
«  contre,  et  dans  la  marine  plus  qu'ailleurs,  les  désavantages  de  cette  mâture 
«  sont  que,  si  un  mât  vient  à  casser  par  en  haut,  il  faut,  pour  réparer  ce  dom- 
•  mage,  le  démâter  et  le  dégarnir  en  entier  ;  au  lieu  que  dans  les  mâtures  de 
«  plusieurs  pièces,  un  mât  de  hune  cassé  est  bientôt  remplacé,  même  en  pleine 
«  mer,  par  un  mât  de  rechange.  > 

(Test  précisément  l'incoovéuient  signalé  que  nous  avons  fait  disparaître  au 
moyen  de  dispositions  particulières  appliquées  à  la  mâture  du  Chaptal. 

Lorsque  l'escadre  d'évolutions  reçut  l'ordre  de  se  rendre  de  Naples  à  Cher- 
bourg, des  trois  bâtiments  à  vapeur  attachés  à  l'escadre,  le  Caton  seul  la 
suivit  à  la  voile  jusqu'à  Cherbourg.  On  acquit,  dans  cette  circonstance,  une 
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sa  marche  à  la  voile  est  tout  à  fait  supérieure,  A  la  vnpeur,  il 
atteindrait  près  de  11  nœud$,  si  ses  chaudières  fournissaient 
la  vapeur  due.  Mdis  dans  les  conditions  actuelles  il  peut  fller 
plus  de  iO  nœuds,  lorsque  la  nature  du  combustible  permet 
d'en  brûler  25  tonneaux  par  24  heures.  Il  pourrait  en  |)rendre 
440  tonneaux.  Ce  serait  donc  environ  18  jours  à  ccite  vitesse- 
preuve  évidente  de  rimmense  supériorité  des  bâtiments  à  hélice  sur  ceux  à 
roues.  En  effet,  tandis  que  le  Caton  faisait  le  trajet  sans  dépenser  1  kilqgramcnc 
de  charbon,  quoique,  néanmoins,  toujours  à  portée  de  rendre  à  l*<scadre  les 
services  spéciaux  dont  elie  aurait  pu  avoir  besoin,  le  Deicartet  et  le  Magellan 
se  rendaient  isolément  à  la  même  destination  en  dépensant  plusieurs  centaines - 
4e  tonneaux  de  combustible,  et  sans  pouvoir  être  d'aucune  utilité  à  l'escadre, 
le  cas  échéant. 

Nous  aurions  vivement  désiré  comparer  directement  la  marche  I  la  voile  du 
Chaptal  et  du  Caton.  Du  moment  où  il  y  aurait  eu  entre  ces  deux  navires  à 
peu  près  égalité  de  atarche,  il  restait  démontré,  d*après  ee  q«i  venait  d*étre 
observé  pendant  le  voyage  de  Fescadre,  que  le  premier  était  aussi  un  navire 
«apnble  de  suivre  les  vaisseaux  sans  reconrir  à  la  vapeur.  C'était  là  le  seul  but 
<le  recherches  qu^on  pouvait  se  proposer,  car  les  deux  navires,  ayant  des  formes 
de  carène  peu  comparables,  des  hélices -établies  d'après  des  systèmes  différents 
et  des  môtures  sans  analogie,  un  avantage  de  viftesse,  obtenu  par  le  Chaptal, 
n'aurait  rien  prouvé  relativement,  par  exemple,  à  TinRuenee  de  rhélice  Toile 
^ur  la  mar«he,  puisque  cet  avantage  aurait  pu  être  dû  aussi  bien  au  système  de 
mâture  de  ce  navire,  ou  à  la  forme* de  sa  carène,  qu'-à  ta  faeullé  qu'il  avait  de 
tii.sser  son  hélice. 

Les  circonstauces  n'ont  pas  permis  de  faire  à  Gherboorg  eette  comparaison 
directe  que  nous  avions  sollicitée  à  plusieurs  reprises;  mais,  pendant  la  eovne 
traversée  faite  avec  l'escadre,  nous  avons  constaté  les  résultats  suivants  : 

lo  Au  i^lus  près,  le  Chaptal  a  plus  de  vitesse  que  le  CcUmn,  mats  il  dérive 
davantage  ;  nous  ignorons  s'il  f  a  eoMpeosation,  mais  il  faut  remarquer  que  le 
Caton  était  à  son  tirant  d'eau  en  eherge,  tandis  que  le  Chaptal  était  assec 
tége,  n'ayant  que  lia  tonneaux  de  charbon  (sur  340)  à  bord.  On  n'avait  pas  dû 
le  mettre  d«08  de  meilleures  conditions  en  complétant  son  approvisioanemeni^ 
puisqu'il  devait  être  mis  de  nouveau  en  commission  à  Brest.  11  avait,  en  ontM, 
perdu  10  mètres  de  fausse  quille. 

^^  Vent  largue,  la  suj^riorité  du  Chaptal  est  très-grande  et  d'autant  plus 
que  la  brise  est  moins  fraiel;e.  11  arrive  même  que,  par  de  faibles  brises,  l'bé- 
4ice  folle  gêne  tellement  la  marche  du  Caton,  qu'alors  il  ne  peut  suivre.  C'est 
•ainsi  que,  dans  la  traversée  de  Cherbourg  à  Brest,  il  a  perdu,  pendant  quelque 
temps,  l'escadre  de  vue.  Ce  n'est  donc  pas  sans  raison  que  nous  avens  signalé 
«et  inconvénient  des  hélices  folles  dans  k  Note  sur  les  puits  à  hélice. 

50  Nous  devons  ajouter  une  dernière  considération.  Le  Caton  avait  la  earène 
peinte  depuis  on  mots  seulement,  celle  du  Chaptal  ne  l'avait  pas  été  depuis 
iiuit  mois  ;  uussi  a-t-elle  été  trouvée  extrêmement  sale  à  son  entrée  au  bassin 
de  Brest ,  et  tellement  môme  que  nous  sommes  étonné  que,  dans  cM  étal,  le 
navire  ait  conservé  une  hussi  bonne  marche. 

Emménaffements,  —  Les  emménagements  ne  devaient  pas  différer  en  prin- 
cipe de  ceux  généralement  adoptés  à  ecUe  époque  (t8i3)  pour  les  navires  de 
cette  dimension.  Noos  proposâmes  d'y  établir  un  deuxième  entreftont*  Olle 
<U$po8ition,  qui  a  été  généralement  admise  depuis,  est  plus  avaningeusc  sev« 
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En  brûlant  17  lonneaux  de  charbon,  on  ubliondrail  régu- 
lièrement une  vitesse  de  S"  5  (c'est  upe  moyenne  d'expériences 
de  fSjoiirsdeciiaurre  pendant  un  voyage  aux  Âniilies}»  pendant 
26  jours.  Mais  il  faut  dire  que  le  navire  n'a  jamais  rempli  sa 
soute  supplémentaire  :  on  n*a  par  conséquent  pris  que  les 
340  touneanx  contenus  dans  ses  soutes  ordinaires.  Celle  sur- 
charge apporterait  peut-être  quelques  modiiicalians  dans  les 
cliifTres  précités. 

Outre  les  440  tonneaux  de  charbon,  le  navire  pourrait  pren- 
dre six  mois  de  vivres  pour  150  hommes  avec  un  mois  d'eau 
dans  ses  caisses.  Ilesl  muni,  en  outre ,  d'une  cuisine  distilla- 
loire  de  grande  dimension  (celle  d'un  46f)),  qui  fournil 
surabondamment  à  la  consommation.  Pendant  ses  traversées 
des  Antilles,  il  a  eu  jusqu'à  250  personnes  à  boni  et  les  caisses 
ont  toujours  été  maiotennes  pleines. 

APPENDICE 


tau  les  rapports.  Mais  nous  avioos  à  faire  valoir  d*aolrçs  eoBsidérations  spé- 
eialcs  aux  oarires  en'  fer.  D'ailleurs,  toutes  les  iDodificatians  apportées  au 
Chaptal  ont  été  proposées  de  concert  entre  nous  et  M.  ringéniouf  AHix.  Nous 
croyons  devoir  les  reproduire  ici,  car  elles  nous  semblent  présenter  quelque 
intérêt. 

Extrait  du  rapport  adressé  au  ministre^  en  mars  1845. 

■  Dans  leurs  conditions  actuelles,  les  bâtiments  en  fèr  sont  peu  susceptibles  de 
«  se  présenter  au  combat;  mais  les  inconvénients  qu'ils  présentent  sous  ce  rap- 

•  port  deviennent  encore  plus  graves,  lorsque  l'entrepont  est  assez  élevé |au~ 
«  dessus  de  la  flottaison,  pour  présenter  à  l'action  des  projectiles  une  grande 
«  surfisee,  que  les  compartiments  de  la  cale  et  les  objets  d'armement  rendent-teMe- 

•  ment  inaccessibles,  que  le  bâtiment  serait  coulé  avant  qu'on  ait  pu  aveugler  les 

■  énormes  voies  d'eau  que  pratiquent  les  boulets  sur  les  coques  en  f^r.  C'est  le  cas 

•  do  Chaptal;  et  nous  insistons  de  nouveau  sur  les  observations,  que  nous  avons 

>  déjà  faites  à  ce  sujet  ;  car  nous  devons  déclarer  que,  dans  notre  opinion,  le 

<  bâtiment  ne  pourrait  s'avancer  sur  un  navire,  pirate  ou  négrier,  sans  courir  la 

•  chance  d'être  coulé,  celui-ci  n*eùt-il  à  lui  opposer  qu'un  seul  canon  du  plus  faible 

■  calibre.  Nous  ne  pensons  pas  qu'on  veuille  laisser  un  bâtiment  de  la  marine 

>  militaire  dans  un.tel  état  d'impuissance.  Nous  renouvelons  donc  la  demande  que 

•  nous  avons  faite  d'établir  un  second  entrepont  dans  les  deux  compartiments 

■  avant,  à  0™80  au-dessous  de  la  flottaison  en  charge.  Cette  disposition  que  nous 

■  aurions  viHitu  voir  appliquer  aux  autres  compartiments,  où  eUe  est  possible,  ne 

<  ferait  certes  pas  du  Chaptal  un  jiavire  de  combat  ;  mais  elle  lui  permeUrait 
«  d'aecomplir,  avec  quelques  chances  de  succès,  une  faible  partie  dîes  services 

<  militaires  que  sont  appelés  à  rendre  les  bâtimenls  de  guerre.  » 
L'établissement  de  ces  entreponts  ayant  été  décidé  nous  a  conduit  à  propo- 
ser le  plan  d'emménagement  qui  existe  aetuellement,  lequel  parait  convenir  sous 
ions  les  rapports. 
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APPENDICE. 

t>n  trouve,  pagres  âl  et  22  du  Mémoire  que  mus  avons  publié  sur  les  puiu  li 
)ié1ice,  les  cilations  suivantes,  extraites  d*nn  rapport  de  M.  Bourgoi»,  lieutenant 
<le  vaisseau  : 

«  Les  bâtiments  dont  la  madiineesl  le  principal  moteur  n*ont  auean  intérêt 
*  à  démonter  Thélice  par  un  puits  supérieur,  dès  l'instant  où  le  fait  do  désem- 
«  brayage  de  la  vis  les  place  dans  les  conditions  des  marcheurs  ordinaires  à  la 
^  voile,  et  leur  permet,  par  conséffuent,  de  naviguer  avec  sécurité.  L*inflaence 
«  de  la  résistance  de  l'hélice  pour  diminuer  la  vitesse  ne  se  fait  guère  seolir 
«  que  par  de  très-faibles  brises,  et  alors  les  bâtiments  à  vapeur  font  ordinaire- 
«  ment  usage  de  leur  moteur.  Cette  influence,  pour  des  vitesses  qui  dépassent 
«  4  à  5  nœuds,  est  à  peine  appréciable.  > 

Nous  répondions  dans  ^e  même  Mémoire  : 

«  Qu*il  y  avait  intérêt  à  ce  que  les  bâtiments  à  hélice  pussent  gouverner  et 
«  virer  de  bord  DX.xs  tous  les  cas,  surtout  en  escadre,  où  il  convient  que  ces 
«  navires  restent  sous  voiles,  comme  tous  les  autres,  lors<}u'iIs  n'ont  pas  de 
«  mission  particulière  à  accomplir.  » 

LeCaton,  ainsi  que  nous  l'avons  exposé  plus  haut,  s'est  chargé,  dans  la 
courte  traversée  de  Cherbourg  à  Brest,  de  prouver  l'exactitude  de  nos  réflexions: 
en  effet,  lorsque  le  navire  à  hélice  affollée  commence  à  ne  plus  gouverner  et 
à  s'écarter  de  son  poste,  le  capitaine  hésite  naturellement  à  allumer  les  feux 
pour  rejoindre,  espérant  toujours  que  la  brise  se  fera.  Et,  d'ailleurs,  il  faut  un 
certain  temps  pour  avoir  de  la  vapeur,  dans  les  circonstances  atmo$;phét-iqucs 
surtout  dont  il  est  question.  Nous  ne  reviendrons  pas  sur  tout  ce  que  nous 
avons  déjà  dit  relativement  à  cette  assertren  qu'au  delà  de  4  d  5  nœuds  l'in- 
fluence de  la  vis  affollée  est  à  peine  appréciable.  Nous  avons  prouvé,  dans  ce 
niéme  Mémoire,  en  prenant,  non  d'après  de  simples  hypothèses,  mais  au  moyen 
des  données  fournies  par  le  rapport  même  de  la  Pomone,  que  cette  influence 
était  telle,  qu'elle  ferait  perdre  plus  de  force  que  la  plus  défavorable  hélice  par 
rapport  à  la  plus  favorable  parmi  toutes  celles  usitées. 

On  n'a  pas,  que  nous  le  sachions,  contesté  l'exactitude  de  nos  calculs  qui, 
cependant,  renversaient  absolument  les  conclusions  du  rapport  de  la  Pontons. 
Néanmoins,  dans  une  brochure  publiée,  postérieurement  au  Mémoire  sur  le.*; 
puits  à  hélice,  par  un  ingénieur  fort  émioent.  et  dont  l'opinion  acquiert  un 
nouveau  poids  de  la  position  administrative  qu'il  occupe,  nous  retrouvons  de 
nouveau  la  condamnation  des  puits  à  hélice,  fondée  sur  ces  mêmes  conclusions 
cependant  réduites  au  néant.  On  y  retrouve  aussi  cette  citation  du  rapport  de 
Ja  Pomone,  que  T hélice  ne  fait  sentir  son  influence  nuisible  sur  le  gouvernail, 
ou  ne  cesse  de  tourner  à  bord  du  Caton  qu'au-dessous  de  i/i  nœud  :  c'est 
1  nœud  qu'il  faut  dire,  comme  l'a  constaté  tout  récemment  encore  le  capitaine 
de  ce  bâtiment. 

Voici,  du  reste,  au  sujet  des  puits  à  hélice,  la  lettre  qui  nous  a  été  adressée 
par  un  illustre  amiral,  dont  l'opinion  a  une  si  grande  autorité  dans  la  marine  : 

<  Cherbourg,  8  octobre  1830. 
«  Mon  cher  Commandant , 
«  J'ai  lu  avec  un  vif  intérêt  votre  Mémoire  sur  les  puiU  à  hélice,  et  Je  suis 
bien  aise  que  vous  sachiez  que,  l'année  dernière,  aussitôt  que  j'ai  eu  connais- 
sance du  rapport  de  la  commission  présidée  par  le  contre-amiral  Delassaux 
(Kapport  de  la  Pomone),  je  me  suis  hâlé  d'écrire  au  ministre  pour  combattre 
le»  conclusions  de  ce  rapport.  J'ai  écrit  au  contre-amiral  Delassaux  lui-même, 
et  je  me  suis  efforcé  de  lui  faire  comprendre  combien  les  déductions  de  certains 
laits,  qui  y  étaient  mentionnés,  me  paraissaient  peu  logiques. 
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-  Kn  rénimé,  j'ai  exprimé  ropinion  : 

-  l<^  Qu'il  o'yade  navire  à  hélice  completqiie  c«lui  qui  est  muni  d'un  puTu, 
«  2f*  Que  ropposiiion  des  ingénieurs  à  l'établissement  des  puits  ne  me  parais- 

^it  fondée  que  sur  les  difficultés  que  présentait  leur  eonstniction,  «A  sur  leur 
répugnance  à  ebereiier  les  moyens  de  vaincre  ces  difBcuUés. 

«  Signé  :  C.  Bai: dix.  » 

Si  on  se  reporte  à  Textrait  de  la  délibération  do  conseil  des  travaux  que  nous 
avons  cité  à 'la  fin  de  1a  Notice  sur  les  puits  à  hélice,  et  qu'on  y  remarque  ce 
passade  :  «  M.  Labrousse  a  paru  aux  sections  du  conseil  préoccu|)e  d'une  pensélB 
*  qui  n'a  pas  été  celle  du  conseil  des  travaux,  lequel  a/j'usqu'à  présent,  toujours 
«  admis  Tinstallation  du  puits,  etc.,  >  on  s'étonoera  peut-être  de  nous  voir  re- 
Tenir  de  nouveau  snr  cette  question  qui  peut  paraître  définitivement  jugée.  Mais 
il  n'en  est  pas  ainsi  :  outre  la  brochure  dont  nous  avons  parlé  plus  haut,  brochure 
émanant  d'un  ingénieur  faisant  partie  de  l'administration  centrale,  on  constiniit, 
dans  ce  moment  même,  si  nous  ne  nous  trompons,  des  navires  à  hélice  sans  puits. 
Hy  a  plus:  VIsly,  quoique  ayant  un  pnits,  a  reçu  une  hélice  non  amovible,  fi 
ftlte  décision  a  été  prise  postérieurement  à  la  délibération  précitée  du  con- 
teil  des  travaux. 

il  est  bien  évident  que,  du  moment  où  tout  le  monde  sera  d^nccord  à  la  ma- 
rine pour  repousi>er  l'établissement  des  puits,  nous  n'aurons  plus,  pour  notr^i 
p.irt,  â  présenter  de  nouvelles  observations  ;  mais,  tant  que  la  question  restera 
-posée  de  tBHe  sorte  que  l'administration  exécutera  dans  un  sens  opposé  aux 
a^is  des  conseils  compétents,  nous  continuerons  à  faire  nos  e.'forls  pour  faire 
prévatoir  notreidée,  parce  que  nous  sommes  du  nombre  de  ceux  qui  la  croient 
avantageuse.  Puisque  nous  avons  été  conduit  à  traiter  de  nouveau  cette  question 
des  puits  à  hélice,  nous  en  profiterons  pour  réparer  une  omission  que  nous  avons 
fdite  dans  notre  précédent  Mémoire  :  le  rapport  de  la  Pomone  signalait  comme 
plus  vulnérable  le  deuxième  étambot  des  navires  h  puits;  en  comparant  cette 
pièce  à  la  mèche  des  gouvernails,  aussi  exposée  dans  les  combats  et  qui,  quoi- 
que bien  moins  résistante,  est  cependant  rarement  mise  hors  de  service,  nous 
a^'ons  émis  l'opinion  que  le  danger  signalé  n'était  pas  fort  à  redouter;  mais 
nous  aurions  pn  ajouter  qu'il  disparaîtrait  à  peu  près  complètement ,  en  con- 
struisant ce  deuxième  éiamboten  tôle  de  cuivre;  ce  métal,  plus  largement  ou- 
vert par  le  passage  des  boulets,  n'a  pas,  comme  le  bois,  l'inconvénient  de  se 
désagréger  à  distance,  sous  Taction  dés  projectiles,  de  sorte  qu'un  étambot  de 
f(0  centimètres  de  largeur  pourrait  recevoir  plusieurs  atteintes  sans  cesser  de 
présenter  une  résistance  suffisante. 

Procès-verbal  de  la  commission  chargée  d'examiner  le  système  de  mâutre 

du  Chaptal. 

Lei7  août  tH*4),  ^a  commission  spéciale  formée  en  vertu  des  ordres  du  préfet 
maritime,  en  date  du  11  juillet  isro,  et  composée  de  MM.  Horins,  capitaine  de 
frégaie,  président;  Picard,  lieutenant  de  vaisseau  ;  Martin,  lieutenant  de  vais- 
seau, et  Mangin,  .sous-ingénieur  de  la  marine,  s'est  réunie  à  bOrd  du  Chaptalt 
pour  juger  des  avantages  que  présente  le  système  de  mâture  établi  sur  ce  bâti- 
nent,  et  a  désigné  M.  Picard  pour  remplir  les  fonctions  lie  rapporteur. 

Cette  mâture,  qui  tient  du  système  à  pible,  pour  les  dispositions  du  grée- 
ment,  se  compose  de  bas  mâts  et  de  mâts  de  hune  à  flèche,  comiçe  ceux  adoptés 
â  bord  de  ta  plupart  des  bâtiments  à  vapeur  et  qui  peuvent  se  guinder  ou  se 
dépasser  comme  les  mâts  de  hune  ordinaires  ;  mais  les  hunes,  barres,  haubans 
de  hune,  tréiingages,  etc.,  etc.,  sont  supprimes,  ce  qui  allège  les  hauts  d'un 
4K)ids  considérable. 

X^y.    M  Ait,    1^551   —T.  V.  ^ 
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Le  Chapial  ù^nni  navigué  au  large  de  la  digue  par  une  brise  Irès-frafclte  et 
par  raffalesy  la  commission  a  pu  constater  r«xtréme  solidité  de  la  mâture,  qui, 
sous  ce  rapport,  ne  laisse  rien  à  désirer.  Les  haubans  de  hune  ont  été  remplacés 
avec  .avantage  par  un  galhauban  supplémentaire,  et  le  galhauban  de  travers  est 
appuyé  au  vent  par  un  arc-bootant  en  fer  d'une  manœuvre  facile,  lequel  s'ap- 
plique le  long  du  ton  du  bas  mât,  lorsqu'il  ne  sert  pas. 

Après  avoir  constaté  la  solidité  des  mâts,  la  commission  a  voulu  s'assurer  si 
les  huniers  qui  n'ont  ni  cargues,  ni  palanquins,  ni  balancines,  ni  écoutes,  étaient 
d'une  manœuvre  facile,  pour  décharger  le  navire  instantanément  et  à  coup  sur 
dans  un  grain.  Pour  cela,  sous  les  diverses  allures,  largue,  au  plus  près  et 
même  sur  le  mât,  les  huniers  ont  é(é  amenés  et  sont  tombés  rapidement  à  l'abri 
des  basses  voiles,  en  laissant  beaucoup  moins  de  prise  au  vent  que  des  huniers 
ordinaires  cargués  ;  et  il  a  suffi  de  Targuer  la  drisse  et  d'abraquer  le  racage,  en 
appuyant  sur  les  haie-bas,  lorsqu'il  aurait  fallu,  dans  les  mêmes  drconstances 
de  vent,  avec  des  huniers  ordinaires,  brasser  au  vent  et  peser  sur  les  cargue- 
points,  opération  qui  aurait  nécessité  beaucoup  plus  de  monde  et  de  temps. 

Pour  prendre  des  ris,  il  suffit  encore  de  larguer  la  drisse  et  d'abraquer  les 
haie- bas,  pour  que  le  hunier  tombe  à  l'abri  de  la  basse  voile;  la  toile  du  fond 
repose  alors  sur  les  étais,  ce  qui  permet  de  prendre  facilement  le  ris,  sans 
avoir  recours  aux  palanquins. 

La  caisse  des  mâts  de  hune,  qui  repose  sur  des  élongis  terminés  sur  l'avant 
par  un  plan  incliné  garni  d'un  paillet  suive,  ne  présente  aucun  arrêt  à  la  vergue 
de  hune,  qu'il  est  facile  de  faire  descendre  jusque  sur  l'étai  du  bas  mât. 

La  manœuvre  pour  dégréer  les  vergues  de  hune  est  des  plus  faciles»  puis- 
qu'elles s'amènent  avec  les  voilés,  sur  lesquelles  il  n'y  a  aucune  cargue  à  dé- 
frapper. On  peut  aisément  les  mettre  sur  le  pont  en  trois  minutes,  et  les  re- 
mettre en  croix  dans  le  même  temps,  manœuvre  qui  serait  incomparablement 
plus  longue  avec  des  huniers  ordinaires. 

En  résumé,  la  mâture  du  Chaptal,  qui  est  très-gracieuse  à  l'œil,  a  un  gréement 
très-léger,  sans  avoir  rien  perdu  de  sa  solidité.  Ce  système,  qui  a  les  avantages 
des  pibles,  sans  en  présenter  les  inconvénients,  offre  une  grande  économie,  puis- 
qu'il n'emploie  ni  cargues  de  huniers,  ni  palanquins,  ni  balancines,  ni  écoules. 

Ses  huniers  se  manœuvrent  facilement  et  sûrement  avec  moins  de  monde 
que  des  huniers  ordinaires. 

Enfin,  la  mâture  présente  moins  de  prise  au  vent  que  celle  des  autres  navires, 
et  lorsque  le  navire  marche  à  la  vapeur,  si  on  ne  veut  pas  dégréer  les  vergues, 
on  peut  facilement  les  mettre  l'une  par  l'autre,  ce  qui  diminue  beaucoup  l'ac- 
tion du  vent. 

La  comimission  est  donc  unanime  à  déclarer  que  le  système  de  mâture  du 
Chaptal  serait  très -avantageux  pour  la  navigation  des  bâtiments  à  vapeur. 
Les  membres  de  la  camnUâSion  : 

BoRi.Ns,  Picard,  Martin,  Mattcly. 

Extrait  de  la  lettre  d'envoi  de  M»  le  directeur  des  constnictionê  au  port 
de  Cherbourg. 

Je  ne  vois  rien  qui  s'oppose  à  l'adoption  de  cette  mâture  pour 

les  bâtiments  à  vapeur  de  même  grandeur  que  le  Chaptal.  Cette  mâture, 
simple  et  légérey  n'a  donné  lieu  à  aucune  observation  défavorable,  et  il  serait 
à  d  ésirer,  si  elle  a  bien  fonctionné,  de  la  rendre  réglementaire.  On  ne  saurait 
trop  entrer  dans  la  voie  de  l'uniformité,  tant  pour  obtenir  de  l'économie  que 
pour  généraliser  l'emploi  des  bons  procédés  d'armement. 

Le  directeur  des  constructions  navales  , 
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SCIENCES  ET  ARTS  APPLIQUÉS  A  LA  MARINE. 


GUIDE  HYGIÉINIQUE  ET  MÉDICAL 

POUR  LES  BATIMKNTS  f>U  COMNERCB    QUI   FRÉQUENTENT  LA  COTE 
OCCIDENTALE  d' AFRIQUE, 

Par  M.  le  docteur  Raoll,  médecin  professeur  de  la  marine,  chargé  de  la  cen- 
tralisation do  service  de  sanlé  dans  la  division  navale  employée  à  la  répres- 
sion de  la  traite  des  noirs  , 

-Soys  la  direction  de  M  le  docteur  Qtor,  inspecteur  général  du  service  de  santé 

de  la  marine, 

Et  approuvé  par  M.  le  contre-amiral  Desfoss^s,  ministre  de  ia  marine 
et  des  colonies. 

INTRODUCTION. 

<PoiDls  de  la  côte  d'Afrique  fréquentés  par  les  navires  du  commerce  français. 

I>epuis  quelques  années,  le  commerce  français  de  la  côte 
^HxideDtale  d'Afrique  a  pris  une  grande  extension  ;  nos  navires 
ne  fréquentent  plus  seulenient  le  Sénégal  et  Gorée,  mais  vont 
dans  la  Gambie^  les  Cissagos,  Rio-Nunez,  Rio-Pungo,  Siorra- 
Leone,  Meliacorée,  chercher  des  chargements  de  marchandises 
diverses  et  principalement  d'arachides.  Eu  outre,  sur  plusieurs 
points,  existent  des  comptoirs  particuliers  situés  de  telle  sorte, 
que  b  partie  de  la  côte  que  visitent  ou  que  peuvent  être  appe- 
lés à  visiter  nos  marins  du  commerce  s'étend  depuis  le  Sénégal 
jusqu'à  Saint-Philippe  de  Benguela,  etcomprend  précisémcntia 
région  la  plus  insalubre  de  la  côte  occidentale  d'Afrique. 

Besoin  d'une  instruction  médicale. 

Dans  ces  derniers  temps,  quelques  équipagesdu  commerce  ont 
cruellement  souffert  et  des  navires  ont  été  à  peu  près  désarmés 
par  le  fait  de  maladies  contractées  dans  le  Hio-Nunez  et  les  ri- 
vières voisines.  En  présence  de  ces  malheurs»  le  gouvernement 
n'a  pas  tardé  à  rechercher  les  moyens  de  leis  éviter,  ou ,  au  moins^ 
de  les  atléqqei*;  le  mcilieur  consiste  dans  la  rédaction  d'une 
instruction  hygiénique  et  médicale,  à  l'usage  des  capitaines  au 
long  cours  qui  fréquentent  la  côte  d'Âfriq^io. 
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Services  médicaux  que  l'on  peut  attendre  d'un  capitaine  au  long  cours. 

Dansoes  parages,  comme  dans  beaucoup  d'autres  paysinter^ 
tropicaux  essentiellement  paludéens,  un  capitaine  du  com- 
merce peut  rendre  de  très-grands  services,  arracher  à  la  mon 
des  victimes  atteintes  par  la  maladie,  et,  en  même  temps  qu'il 
éprouve  la  douce  satisfaction  d*étre  utile  à  ses  semblables, 
assurer  son  opération  et  garantir  les  intérêts  dont  il  est  chargé. 

C'est  avec  cette  conviction  et  dans  ce  but  que  celte  instruc- 
tion a  été  rédigée  et  uniquement  destinée  à  MM.  les  capitaines 
du  commerce. 

Plan  de  l'ouvrage.  —  Hygiène. 

La  première  partie  décrit  les  mesures  d'hygiène  à  prendre  à 
la  côte  d'Afrique,  parce  que,  avant  tout,  le  premier  soin  doit 
être  de  se  préserver  de  la  fièvre. 

Maladies  endémiques. 

L'instruction  médicale  de  1843  contient  des  notions  suffi- 
santes pour  les  maladies  générales,  chaque  capitaine  continuera 
donc  à  en  être  muni. 

Dans  la  seconde  partie  de  ce  nouveau  travail,  il  convenait  de 
s'occuper  seulement  des  maladies  endémiques ,  particulières 
à  la  côte  d'Afrique,  c'est-à-dire  de  celles  qui  se  développent 
toujours  dans  ces  climats,  par  suite  de  circonstances  inhé- 
rentes à  la  constitution  même  de  la  contrée. 

Fièvre,  dysenterie,  colique  végétale. 

La  plus  grave  de  ces  maladies  et  la  plus  fréquente  est  la 
lièvre  des  marais  ou  paludéenne ,  sous  les  formes  intermittente, 
rémittente  ou  continue;  puis  viennent  la  dysenterie  et  la  co- 
lique végétale,  affections  qui,  beaucoup  moins  répandues  que 
la  fièvre  paludéenne ,  se  prêtent  à  un  traitement  dont  la  direc- 
tion varie  peu. 

Approvisionnement  spécial. 

Dans  la  troisième  partie,  on  trouvera  la  nomenclature  des 
objets,  aliments,  médicaments,  etc.,  à  ajouter  à  l'approvisionoe- 
ment  ordinaire,  pour  les  campagnes  spéciales  a  la  côte  occi- 
dentale d'Afrique. 
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méCAUTIONS  HYGIÉNIQUES  A  PRENDRE  A  Ui  COTE  OCCIDENTALE 
D*AFR1QUE. 

Choix  du  mouillage. 

H  est  de  principe  que ,  dans  les  pays  malsains,  on  ren- 
contre toujours  des  localités  qui  le  sont  à  un  degré  extrême, 
d'autres  qui  le  sont  beaucoup  moins.  Ceci  est  particulièrement 
applicable  à  la  côte  d'Afrique  et  devra  servir  de  règle  pour  le 
choix  des  lieux  où  l'on  fera  stationner  les  équipages.  Les  capi-» 
taïnes  devront  faire  connaître  le  résultat  de  leurs  observations 
sur  rinsalubrité  des  divers  mouillages  et  des  rivières. 

S'éloigner  des  lieux  marécageux^ 

Il  faut  éviter,  autant  que  possible,  de  mouiller  ou  de  séjour- 
ner près  et  sous  le  vent  des  lieux  très-marécageux,  couverts 
de  forêts  ou  de  mangliers,  et  sur  lesquels  s'étendent,  le  soir,; 
des  brouillards  épais  et  fétides. 

Ne  pas  mouiller  (rop  près  de  terre. 

On  devra  se  rappeler  que  l'influence  des  lieux  malsains  est. 
généralement  bornée  et  qu'il  suffit  bien  souvent  de  s'éloigner 
de  2  ou  3  encablures  d'une  plage  infecte  pour  en  éviter  les 
effets  pernicieux.  Souvent  les  navires  du  commerce  mouillent 
trop  près  de  terre  et  les  hommes  contractent,  dans  cettç  situa- 
tion, de  terribles  maladies. 

Ne  pas  dormir  sur  \e  pont.  —  Taud  au  mouillage. 

A  la  voile,  en  prolongeant  la  côte  de  très-près,  on- ne  per- 
mettra pas  aux  matelots  de  dormir  en  plein  air,  pondant  la  nuit  ; 
an  mouillage,  si  la  chaleur  est  insupportable  dans  les  logements, 
OD  établira,  pour  la  nuit,  un  taud  bien  fermé  du  côté  de  la  terre 
et  ouvert  du  côté  du  large. 

Eulretenir  sous  le  taud  ud  réchaud  allumé. 

A  Touverlure  de  ce  réduit,  on  placera,  avec  avantage,  un  ré- 
chaud dans  lequel  un  feu  sera  entretenu  toute  la  nuit.  L'usage 
d'allumer  des  feux  près  des  habitations  existe  chez  la  plupart 
des  peuplades  noires  ;  il  a  été  imité  par  les  Européens,  et  on  le 
retrouve  dans  diverses  colonies  de  la  côte.  Ces  feux  ont  un 
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autre  but  et  un  autre  résultat  que  d'attirer  les  noirs  pendamc 
la  soirée  :  il  faut  y  voir  une  pratique  hygiénique  bien  utile  et 
qu'on  pourrait  appliquer  sur  les  bâtiments  mouillés  dans  les 
rivières,  ou  près  de  terre,  en  pleine  côte. 

Aérer  le  navire. 

Les  tauds  ou  tentes  sont  souvent  faits  en  pernianence  sur 
les  navires  de  commerce,  le  jour  et  ta  nuit.  Il  est  important, 
néanmoins,  de  profiter  d'e  la  brise  du  large  pour  relever  les 
tentes  du  coté  du  vent  et  aérer  le  navire. 

Sécher  le  pont. 

Dans  la  matinée,  on  serrera,  en  partie  an  moins,  les  tentes^ 
pour  que  le  pont  sèche  complètement. 

Ne  |Hi8  travailler  sous  le  soleil. 

Ne  pas  exposer  les  hommes  au  grand  soleil  ;  interrompre 
les  travaux  dans  le  gréemenl,  de  midi  à  quatre  heures. 

Faire  faire  les  corvées  à  terre  par  des  noirs. 

Les  corvées  de  chargement  à  terre,  dans  les  marigots,  dans 
les  endroits  insalubres,  seront  faites  par  des  noirs;  les 
hommes  de  l'équipage  seront  plus  particulièrement  occupés 
aux  travaux  du  bord. 

Eviter  de  prolonger  le  travail  pendant  la  noit.  —  Précautions  à  prendre. 

Ne  pas  prolonger  le  travail  pendant  la  soirée.  Si,,  par  suite 
de  nécessité  absolue,  les  hommes  sont  employés  à  une  corvée 
de  nuit,  on  aura  à  lutter  contre  la  double  influence  du  froid  de 
la  nuit  et  de  l'air  des  marais  si  funeste  alors.  Pour  cela,  chacun 
sera  muni  de  vêtements  suffisants  et  recevra  un  supplément  de 
ration,  surtout  en  vin,  de  préférence  à  l'eau-de-vie  et  au  rhum. 
A  la  suite  des  corvées  de  nuit,  on  appliquera  toujours  le  traite- 
ment préventif  de  la  fièvre. 

Ne  pas  permeUre  d'aller  à  terre. 

Quelque  agréables  ou  utiles  que  puissent  être  les  prome- 
nades à  terre,  elles  sont  presque  toujoui*s  l'occasion  d'excès  et 
de  débauches  ;  mieux  vaut  ne  pas  laisser  aller  les  hommes  en 
permission. 

Propreté  du  bord. 

Vne  sévère  propreté  doit  être  entretenue  à  bord.  Le  pont 
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doit  être  lavé  chaque  matin  et  convenablement  assécbé,  toutes 
les  fois  que  l'état  du  ciel  le  permettra. 

Prohiber  les  lavages  dans  les  rivières  bourbeuses. 

On  se  dispensera  des  lavages  dans  les  rivières  bourbeuses 
à)Dt  les  eaux  introduites  à  bord  deviendraient  une  cause  cer- 
taine de  maladies^ 

Surveiller  la  cal#. 

La  cale  sera  l'objet  d'une  surveillance  attentive.  Elle  devra, 
au  départ  de  France,  être  en  parfait  état  de  propreté  :  avant  le 
efaaif  ement  à  la  côte,  elle  sera  débarrassée  de  toute  impureté  y 
les  manches  à  vent  y  seront  placées  et  on  y  entretiendra  un  feu, 
pendant  une  journée  entière,  afin  d*en  dissiper  Thumidité  et  d'y 
renouveler  totalement  Tair. 

Bois  de  chaufTage  dans  la  chaloupe. 

On  n'y  placera  pas  de  bois  de  chauffage  provenant  des  ma- 
rigots :  ce  bois  sera  arrimé  dans  la  chaloupe. 

Laver  les  bois  de  charpente  dont  on  prend  chargement. 

On  lavera  et  laissera  sécher  les  bois  de  grandes  dimensions , 
sortant  des  rivières  et  des  marais,  avani  de  les  introduire  dans 
la  cale.  C'est  à  rembarquement  fait  avec  négligence  de  bois  de 
charpente,  précédemment  immergés  dans  les  eaux  de  Sierra- 
Leone,  qu*un  navire  anglais  a  dû  d'être  ravagé  par  une  épidé- 
mie meurtrière. 

Eviter  de  charger  le  navire  pendant  la  pluie. 

Les  chargements  faits  pendant  la  mauvaise  saison,  et  com- 
posés d'objets  humides,  récemment  mouillés  par  la  pluie,  dcv 
veloppent  à  bord  une  cause  d*infection  équivalente  et  parfois 
supérieure  à  celle  d'un  marécage. 

Surveiller  les  logements  de  l'équipage. 

Le  logement  de  l'équipage  doit  être  l'objet  d'une  surveil- 
laflce  journalière  de  la  part  du  capitaine  ou  du  second. 

Le  nettoyer. 

Avant  le  départ  de  France ,  il  sera  parfaitement  nettoyé, 
séché  et  blanchi  à  la  chaux. 
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Autant  que  possible,  il  sera  évacué  pendant  le  jour,  pour 
qu'il  s*aère. 

L*asséclier. 

Il  ne  sera  lamais  mouillé  à  grande  eau;  des  éponges  ou  des 
ihuberts  humectés  sufGront  pour  le  nettoyage. 

Manche  à  vent. 

Une  manche  à  vent  y  sera  placée  pendant  le  jour,  toutes  les 
fois  que  le  temps  le  permettra;  On  pourra  éviter  Tencombre- 
ment  que  cause  la  manche  à  vent  en  toile,  en  perçant,  devant 
ou  à  côté  du  panneau;,  une  ouverture  circulaire  de  trente  déci- 
mètres de  diamèti'e.  A  cette  ouverture  s* adapte  un  tuyau  on 
manchon  en  tôle,  appuyé  sur  la  bitte  ou  sur  le  beaupré  et  long 
d'environ  1  mètre  ;  l'extrémité  supérieure  de  ce  manchon  porte 
un  pavillon  évasé,  coudé  et  mobile  qu'on  oriente  contre  le 
vent  de  manière  à  en  faciliter  l'accès  dans  le  poste. 

Réchaud. 

Si  le  logement  a  été  mouillé,  on  y  placera  un  réchaud  allumé 
jusqu^à  ce  qu'il  soit  parfaitement  sec.  Rien  n'est  plus  salutnire 
abord  des  bàtimènts,^  dans  les  climats  chauds  et  humides,  que 
Fusage  de  ces  réchauds  qui  ont  pour  effet  de  renouveler  Tair 
et  de  le  rendre  plus  respirable. 

Y  éviter  Thumidité. 

Ne  pas  permettre  aux  hommes  de  se  laver  dans  le  poste,  d'y 
introduire  des  vêtements  mouillés,  de  placer  ceux*ci  dans  les- 
caissons. 

Aérer  la  literie. 

Les  matelas  et  couvertures  seront  mis  à  l'air,  au  moins  une 
fbis  la  semaine ,  battus,  exposés  au  soleil  et  rentrés  avant  la 
nuit. 

Et  les  ceffres. 

Les  jours  de  repos,  les  coffres  seront  montés  sur  le  pont  et 
ouverts,  a6n  que  les  effets  s'aèrent  et  perdent  la  mauvaise 
odeur  qu'ils  contractent  rapidement  en  bas. 

Tous  ces  soins  peuvent  aussi  bien  s'appliquer  aux  logements 
<fc  Farrière  qu'à  ceux  de  l'avant. 
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Propreté  du  eorps. 

Pour  lliomnie  qui,  comme  le  marin  du  commerce,  se  livre 
diaque  jour  aux  plus  rudes  travaux,  la  proprelé  personnelle* 
f-st,  sous  un  climat  malsain,  non  pas  un  luxe,  mais  une  néces- 
sité absolue  pour  la  conservation  de  la  santé. 

L'homme  malpropre  ne  nuit  pas  seulement  à  lui-même;  il 
nnii  à  ceux  qui  Tentourenl. 

Le  capitaine  se  fera  un  devoir  rigoureux  d'exiger  cette  pro- 
prelé personnelle. 

Soins  du  malin.  —  Se  laver  sur  le  pont.  —  Sar rincer  la  bouche.  —  Soins  pour 

la  nuil. 

Chaque  homme,  tous  les  matins,  se  lavera  le  visage,  le  cou,. 
les  bras  et  les  jambes,  aussitôt  qu'il  sera  monté  sur  le  pont  et 
avaDt  de  déjeuner.  Il  se  rincera  la  bouche  et  tiendra  cette  partie 
dans  un  état  de  propreté  recherchée;  il  évitera  ainsi  les  mala- 
dies des  gencives,  la  fétidité  de  riiateine,  et  aidera  puissam- 
ment à  entretenir  en  bon  état  les  fonctions  digestives.  Le  soir, 
après  le  travail  et  avant  le  souper,  surtout  pendant  les  char- 
gements et  les  déchargements,  chacun  se  lavera  les  pieds  et 
les  mains  et  changera  de  linge  pour  passer  la  nuit,  afin  de  ne 
pas  garder  sur  le  corps,  pendant  le  sommeil,  des  vêtements 
imprégnés  de  sueur,  de  poussière  et  de  malpropreté. 

Changement  de  linge. 

On  devra  exiger  que,  dans  les  pays  chauds,  les  marins  chan- 
gent de  linge  de  corps  au  moins  deux  fois  la  semaine,  et  l'on 
accordera  le  temps  nécessaire  pour  les  lavages  du  linge. 

Vêtement  de  laine  pour  la  nuit. 

Chaque  homme  doit  être  pourvu  d'effets  de  toile  et  de  laine, 
afin  de  pouvoir  se  vêtir  selon  la  saison  et  selon  la  température. 
£n  général,  il  est  nécessaire  d'être  vêtu  de  laine  pendant  la 
nuit,  dans  le  but  de  combattre  la  fâcheuse  influence  de  l'hu- 
midité. 

Couverture  de  laine. 

Si  les  hommes  passent  la  nuit  sàr  le  pont,  ils  doivent  être 
vêtus  complètement  et  recouverts  d'une  couverture  de  laine. 

Aucun  matelot  ne  s'embarquera  sans  matelas  ni  sans  couver- 
ture de  laine. 


Digitized  by 


Googk 


—  102  — 

Chaussure. 

Quand  les  hommes  Iravailienlà  terre,  ils  doivent  être  chaus- 
sés, surtout  lorsqu'ils  fréquentent  les  plages  humides  et  les 
marais. 

Tenue  de  jour.  —  Tenue  de  nuit. 

Relativement  àla  tenue,  celle  des  croiseurs  à  la  côte  d'Arrique 
peut  servir  de  modèle.  Le  jour,  gilet  de  flanelle  exigé,  chemise 
de  toile  de  coton,  et,  par-dessus,  chemise  légère  de  laine 
bleue;  pantalon  de  toile  ou  de  drap  suivant  la  saison.  La  nuit, 
même  gilet  sur  la  peau,  chemises  de  coton  et  de  laine  de  re- 
change, caban  en  molleton  blanc  très-ample,  permettant  d'en- 
velopper le  corps,  préservant  du  froid  et  résistant  assez  bien 
à  la  pluie. 

AlimenUtion. 

Le  régime  alimentaire  doit  être  l'objet  de  ratiention  des 
armateurs  et  des  capitaines  ;  s'il  maintient  la  santé,  il  assure 
le  succès  de  rentçeprise. 

Eau. 

L'eau  de  la  côte  est  généralement  mauvaise  ou  médiocre. 
Cependant,  à  Sierra-Leone,  à  l'ile  du  Prince  et  dans  quelques 
autres  points,  elle  est  de  bonne  qualité. 

Fûts. 

Les  fats  en  bois  seront  cbarbonnés  à  l'intérieur; 

Charnier. 

Le  charnier  sera  nettoyé  fréqnenunent  et  débarrassé  du 
limon  qui  s'y  dépose. 

Purifier  l'eau. 

Si  Teau  est  fétide  et  contient  des  animaux,  y  plonger  dos 
tisons  ou  des  charbons  enflammés. 

Aérer  le  charnier.  —  Aromatiser  Teau. 

Il  faut  aérer  le  charnier,  battre  l'eau  et  l'exposer  au  soleil 
avant  de  la  livrer  à  la  consommation.  Elle  peut  être  améliorée 
par  l'addition  d'une  petite  quantité  de  rhum  ou  d'eau-de-vie, 
à  préférer  au  vinaigre. 
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Boire  par  petites  quantités. 

Od  sera  sobre  de  boissons  aqueuses,  dont  une  grande  quan* 
lité  est  nuisible,  parce  que  l'eau  est  mauvaise  par  elle-même  ; 
parce  que,  en  arrivant  tout  à  coup  en  abondance  dans  Testomac, 
elle  peut  occasionner  des  accidents  rapidement  funestes,  et 
eoGu  parce  qu'elle  provoque  toujours  des  sueurs  excessives 
sans  calmer  la  soif. 

Précautions  pour  faire  l'eau. 

Quand  on  fera  l'eau,  rechercher  les  eaux  qui  sont  exposées 
à  Tair  et  au  soleil,  qui  coulent  sur  un  terrain  feime  et  caillou- 
teux; éviter,  malgré  leur  fraîcheur,  cet  les  qui  coulent  à  l'ombre 
sur  des  herbages  ou  sur  fond  de  vase. 

Rationner  Téquipage. 

Autant  que  possible,  régler  la  ration  comme  à  bord  des  na- 
vires de  guerre. 

Déjeuner. 

Le  déjeuner  doit  être  fait  au  café;  cette  prescription  est 
essentielle  ;  à  ce  repas  seulement,  on  donnera  de  l'eau-de-vie, 
aux  deux  autres,  du  vin.  Le  plus  souvent  possible,  on  délivrera 
des  pommes  de  terre  ou  du  poisson  frais  pour  le  dîner  et 
te  souper. 

Nourriture  des  convalescents. 

La  nourriture  des  convalescents  doit  être  assurée  avant  le 
départ.  A  cet  effet,  il  devra  être  eimbarqué  un  petit  assorti- 
ment de  conserves  composé  de  gelée  d.e  viandes  (semblable  à 
celle  que  l'on  consomme  à  bord  des  navires  de  l'Etat),  de  bœuf 
bouilli,  de  gelée  de  groseille,  de  quelques  légumes,  de  fécule 
de  riz,  de  pruneaux  en  bottes. 

FIÈVRE   PALUDÉENNE. 

La  côte  occidentale  d'Afrique,  depuis  le  Sénégal  jusqu'aux 
f'nvirons  du  cap  Negro,  est  bordée,  dans  toute  son  étendue, 
fie  marais  ou  de  forêts  qui  donnent  lieu  à  des  émanations  dont 
le  résultat  est  le  développement  de  la  fièvre  intermittente. 

Fièvre  paludéenne. 

Celte  fièvre,  par  rapport  à  son  origine,  roroil  le  nom  de 
fwe  paludéenne  ou  des  marais. 
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InlermiUente  ou  rémitlente. 

En  raison  de  ses  formes  les  plus  communes,  ou  rappelle 
fièvre  intcrmiltenle  ou  rém'nienle. 

Elle  est  la  plus  fréquente  de  toutes  les  maladies  qu'on  observe 
à  la  côte;  elle  imprime,  en  outre,  son  cachet  à  toutes  les  affec- 
tions qui  s'y  développent.  Il  est  donc  très-important  de  la 
connaître  et  de  savoir  la  traiter  convenablement. 

Simple  ou  pernicieuse.  —  Continue.  —  Bilieuse. 

La  fièvre  paludéenne  esl  appelée,  le  plus  souvent,  fièvre  huer- 
viittente  et  fièvre  l'émiueyiie;  elle  est  simple  ou  pernicieuse;  plus 
rarement,  on  en  désigne  une  forme  sous  le  nom  de  fièvre  con- 
tinue. Cette  dernière  est  plus  vulgairement  nommée,  ù  la  côte, 
fièvre  bilieuse,  et  c'est  encore  à  la  même  cause,  les  émanations 
des  marais,  qu'il  faut  rapporter  plusieurs  maladies  graves  de 
ces  pays,  ordinairement  désignées  par  les  noms  de  fièvre 
typhoïde ,  cérébrale ,  soporeuse  ;  ce  ne  sont  que  des  fièvres 
paludéennes. 

La  fièvre  se  développe  à  la  côte  ;  elle  peut  se  produire  à  bord. 

La  fièvre  ne  se  contracte  pas  à  la  mer  ;  mais,  si  le  marais  est 
la  condition  ordinaire  du  développement  de  la  fièvre,  il  est 
possible  de  retrouver,  à  bord  d'un  bâtiment  dont  le  charge- 
ment a  été  mouillé  par  les  eaux  bourbeuses  des  rivières  ou  des 
marigots,  des  sources  d'émanations  identiques  a  celles  d'un 
marais,  de  véritables  foyers  d'infection  qui,  pour  être  bornés,, 
n'en  sont  pas  moins  pernicieux. 

Influence  des  saisons. 

Dans  tous  les  lieux  où  l'année  est  partagée  en  deux  moitiés 
par  des  saisons  bien  caractérisées,  l'une  sèche,  l'autre  plu- 
vieuse, les  marais  offrent  une  alternative  tout  aussi  marquée 
dans  leurs  effets  sur  l'homme  ;  ainsi,  dans  la  première  partie 
de  l'année ,  les  fièvres  sont  pjus  rares  et  peu  graves  ;  dans 
l'autre,  elles  sont  fréquentes  et  dangereuses. 

Gravité  de  la  lièvre  pendant  les  grandes  cltaleurs. 

Là,  au  contraire,  où  l'année  est  presque  tout  entière  chaude 
et  humide,  les  fièvres  régnent  continuellement,  mais  acquièrent 
encore  un  surcroît  d'inlensiic,  quand  les  chaleurs  deviennent 
excessives,  que  les  pluies  diminuent  cl  que  d'abondantes  va- 
peurs peuvent  se  former  librement  sur  les  marécages. 
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Observations  cliinaléri(|ues  entre  le  Sénêj^al  et  le  Rio-Pungo. 

Sur  la  côte  comprise  entre  le  Sënëgal  et  le  Rio-Pungo,  il 
existe  deux  saisons  bien  tranchées  :  l'une,  dite  belle  saison  ou 
liaison  sèclie,  sYtend  de  novembre  à  juin,  avec  quelques  modi- 
Geations,  selon  la  latitude.  L'autre  partie,  de  juillet  à  novem- 
bre, est  la  saison  des  pluies. 

Dans  ces  parages,  les  fièvres  graves  débutent  en  juillet,  au 
moment  oii  le  sol  reçoit  les  premières  pluies,  et  acquièrent  la 
dernière  gravité  en  novembre  et  décembre. 

Conséquences. 

La  conséquence  toute  naturelle  en  est  que  les  navires  peu- 
vent fréquenter,  sans  courir  de  grands  dangers,  le  Sénégal,  la 
Gambie,  la  Cazamance,  les  Bissagos,  le  Rio-Nunez,  pendant 
les  mois  de  janvier,  février,  mars,  avril,  mai,  juin.  En  no- 
vembre et  décembre,  au  contraire,  malgré  Tétat  du  ciel,  malgré 
le  vent  frais,  ou  plutôt  à  cause  de  ces  circonstances,  ils  s'ex- 
poseront aux  pertes  les  plus  cruelles,  en  séjournant  dans  lin- 
lérieur  des  rivières.  Il  est  bien  constaté  que,  pendant  toute  la 
durée  de  la  saison,  dite  hivernage,  le  séjour  des  rivières  est 
très-pernicieux. 

aimât  ttu   Sud  de  Rio-Pungo.  —  Bissagos.  —  Rio-Nunez.  —  Sierra-Leonc.  — 

Mellacorée. 

Au  Sud  de  Rio-Pungo,  on  ne  retrouve  plus  cette  division  de 
Tannée  en  deux  grandes  saisons  bien  distinctes.  Dans  les  Bis- 
sagos et  le  Rio-Nunez,  Ihivernagc  se  prononce  en  juillet,  mais 
il  pleut  déjà  en  juin  et  parfois  en  mai.  A  Sierra-Leone  et  à 
Mellacorée,  les  premières  pluies  ont  lieu  en  avril  et  même  en 
mars,  les  tornades  éclatent  en  juin,  et  des  pluies  abondantes 
sont  continuelles  en  octobre  et  novembre.  Néanmoins,  il  est 
bien  rare  que  décembre,  janvier  et  février  se  passent  sans 
pluies. 

Ici  donc,  il  n'y  a  plus  de  belle  saison  ou  saison  sèche,  comme 
en  Sénégambie.  Aussi,  les  lièvres  régnent  constamnienl  et  sont 
seulement  plus  graves  dans  les  mois  pluvieux  et  très-chauds. 
On  ne  peut  pas  compter  non  plus  sur  Tinnocuité  dit  séjour 
dans  ces  rivières,  à  quelque  temps  de  Tannée  que  ce  soit.  Il 
faut  donc  choisir  les  mois  de  janvier,  février,  mars  et  avril, 
pour  y  diriger  des  expéditions,  sans  pouvoir  espérer  les 
chances  heureuses  que  Ton  trouve  dans  les  fleuves  situés 
plus  au  Nord. 
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Côte-d'Or.  —  Golfe  de  Guinée. 

A  la  Côle-irOr  et  dans  toute  la  partif  Nord  du  goHe  de  Gui- 
née, les  fièvres  sont  d'autant  plus  nombreuses  que  les  saisons 
«ont  de  moins  en  moins  tranchées,  à  mesure  qu*on  se  rap- 
proche de  Tëquateur  et  du  fond  du  golfe. 

Mais  il  y  a  des  circonstances  où  cette  insalubrité  s'accroîc 
encore.  Ainsi,  les  fièvres  y  sont  de  la  dernière  gravité  pendant 
la  durée  des  vents  de  N.  E.  qui  viennent  de  terre  et  coïncident 
avec  réiévation  de  la  température  et  la  cessation  ou  la  diminua 
tion  des  pluies  en  novembre  et  décembre  ;  elles  reprennent 
encore  une  nouvelle  intensité  pendant  lu  saison  des  brtuues 
qui  succède  à  celle  des  tornades,  en  juillet  et  août. 

Golfes  de  Bénin,  de  Biafra.  —  Fernando-Po.  —  Ile  du  Prince.  — Gabon. 

Dans  les  golfes  de  Bénin  et  de  Biafra,  mai,  juin  et  juillet, 
d*une  part,  novembre  et  décembre  de  l'autre,  sont  aussi  les 
mois  où  Ton  observe  le  plus  de  fièvres  graves  ;  c'est  dans  ces 
derniers  mois  que  les  mouillages  de  Clarence,  à  Fernando-Po, 
de  Saint-Antoine,  à  l'de  du  Prinpe,  sont  si  dangereux.  H  en 
est  de  même  du  Gabon  et  plus  particulièrement  des  mouii- 
lages  près  de  la  rive  du  Sud. 

Gôle  de  Congo. 

Sur  la  côte  du  Congo,  les  inondations  cessent  ^n  mars  et 
avril;  en  décembre,  il  pleut  abondamment  et  la  température 
est  fort  élevée  ;  pendant  ces  mois,  les  maladies  se  multiplient 
et  s'aggravent. 

Saint-Paul.  —  Sainl-Philippe. 

Plus  au  Sud  que  le  Congo,  la  côte  est  véritablement  moins 
insalubre  ;  Saint-Paul  représente  assez  bien  Corée  sous  le  rap- 
port des  maladies  et  de  la  durée  de  la  saison  sèche.  Saint-Phi* 
lippe,  en  raison  de  sa  situation  sur  les  limites  d^un  bassin  ma- 
récageux très-étendu,  équivaut  aux  lieux  les  plus  infects  des 
Bissagos  et  de  Sierra-Leone.  C'est,  du  reste,  en  mars,  avril  et 
mai,  fin  d'hivernage ,  que  les  fièvres  sévissent  à  Saint-Paul,  à 
Saint-Philippe  et  sur  toute  la  côte  d'Angola. 

Souvent  la  fièvre  se  déclare  ou  s'a^g^rave  à  la  mer  après  la  sortie  des  fleuves. 

Très-souvent  les  navires  séjournent  sans  inconvénient  appa^ 
rent  dans  les  fleuves;  mais, quaml  ils  prennent  le  large»  les 
fièvres  y  éclatent  avec  d'autant  plus  d'intensité  qu'ils  quittent 
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tics  rivières  plus  malsaines  et  dans  une  saison  plus  mauvaise. 
C'est  ce  qui  arrive  trop  fréquemment  aux  navires  qui  sortent 
de  Rio-Nunez  et  des  Bissajços,  en  novembre  et  décembre.  Alors, 
au  moment  où  ils  retrouvent  les  brises  fi*aiclies  du  large,  les 
fièvres  se  montrent,  et,  si  des  fiévreux  existaient  déjà  à  bord, 
leur  maladie  prend  une  funeste  gravité.  Nous  aurons  à  tirer  de 
cette  observation  une  conséquence  importante,  une  mesure  de 
précaution  propre  à  prévenir  ces  accidents  (voir  page  115). 

Durée  de  l'incubalion. 

Rien  n*est  plus  variable  que  la  durée  de  l'incubation,  c'est-à- 
dire  du  temps  qui  s'écoule  entre  l'absorption  des  miasmes 
paludéens  et  le  moment  où  la  maladie  éclate.  Sa  durée  varie  de 
(juelques  heures  à  quelques  jours,  à  un  mois  même  et  souvent 
plus.  On  en  proGlera  avec  grand  avantage  pour  s'opposer  au 
développement  de  la  fièvre,  ou,  au  moins,  de  la  fièvre  perni- 
cieuse. 

Description  de  la  fièvre  paludéenne. 

Sans  entrer  dans  la  description  complète  de  la  fièvre  de  ma- 
rais, il  suffira  d'en  rappeler  les  traits  principaux.  Tout  capi- 
taine qui  aura  navigué  à  la  côte  d'Afrique  l'aura  observée  et 
saura  la  reconnaître  dans  la  plupart  des  cas. 

Nature  identique  malgré  la  diversité  des  m<inifestations. 

Les  émanations  des  marais  donnent  lieu  à  une  maladie  par- 
tîcnlière  qui  peut  offrir  des  formes  variées,  mais  qui  est  tou- 
joiurs  identique  quant  au  fond,  quant  à  sa  nature  ;  et,  quelque 
diverse  qu'elle  puisse  paraître  d'abord,  elle  réclame  toujours  le 
même  traitement. 

Fièvre  inlermiUente. 

Dans  sa  forme  la  plus  commune  et  la  plus  facile  à  saisir,  c'est 
la  fièvre  intermittenlej  composée  d'accès  périodiques,  séparés 
par  une  intermittence  ^  ou  temps  sans  fièvre. 

Trois  stades.  —  !«'  stade  :  frisson. 

Chaque  accès  se  compose  généralement  de  trois  siades  ou 
périodes.  Le  début  de  l'accès,  ou  première  période,  est  caracté- 
risé par  du  frisson,  un  violent  mal  de  tôte,  des  douleurs  dans 
les  reins  et  les  membres,  de  la  soif,  des  nausées  et,  assez  sou- 
vent ,  des  vomissements. 
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Après  un  lomps  variable  de  quelques  moments  à  une  ou  deux 
lieures,  ces  frissons  sont  remplacés  par  »jne  chaleur  interne, 
la  face  se  colore,  les  artères  battent  avec  force,  le  malade 
éprouve  un  sentiment  de  clialeur  vive  dans  tous  le  corps  et 
principalement  a  la  tôte.  (7 est  la  seconde  période,  ou  stade  de 
chaleur. 

3«  slaUe  :  sueur. 

Enfin,  après  cette  chaleur,  arrive  une  sueur  plus  ou  moins 
tibondanie  qui  signale  la  fin  de  l'accès  et  en  forme  la  troisièrmc 
f>ériodc,  ou  stade  de  sueur,  pendant  laquelle  le  calme  renaît. 

Malaise  conséculif. 

Après  la  sueur,  il  reste  un  malaise  phis  ou  moins  prononce 
-Cependant,  si  l'accès  a  été  court  et  léger,  le  malade  reprend, 
quelques  heures  plus  tard,  ses  travaux  et  ses  occupations, 

Irréjfularité  dans  les  sttides. 

Il  importe  beaucoup  de  savoir  que  ces  trois  stades  d'un  acres 
régulier  de  fièvre  interniiuenie  ne  se  succèdent  pas  invariab!r«- 
inent  dans  tous  les  cas.  Le  frisson  peut  être  très-passager  ei 
peu  durable;  il  peut  même  manquer  tout  à  fait.  La  sueur  peirt 
également  ne  pas  se  prononcer  ou  être  à  peine  sensible.  Ces 
irrégularités  sont  surtout  fréquentes  dans  les  anciennes 
fièvres. 

Premier  accès  souvent  méconnu.  —  Ne  pas  négpli^er  les  malaises. 

Le  premier  accès  d'une  fièvre  intermittente  est  souvent  me* 
connu,  parce  qu'il  est  réduit  à  un  simple  mahiise,  un  mal  de 
léie,  une  courbature  générale  pendant  une  heure  ou  deux.  A  la 
côte  d'Afrique,  il  udbi  pas  permis  de  négliger  ces  malaises  ;  il 
est  nécessiire  de  les  traiter  comme  un  accès  complet  de  fièvre 
intermittente. 

Retour  des  accès  dans  la  fièvre  intermittente. 

Le  lendemain  ou  le  surlendemain  du  jour  où  a  eu  lieu  le 
premier  accès,  en  arrive  un  nouveau,  semblable  au  premier  ei 
à  peu  près  à  la  même  heure,  l-es  accès  se  succèdent  ensuite  n*- 
gulièrcment  chaque  jour  ou  de  deux  jours  l'un,  et  la  lièvre  est 
établie  et  bien  caractérisée  fièvre  mermiuene. 
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Plèvre  quotidienne,  tierce,  quarte, 

La  fièvre  est  dite  quotidienne,  si  les  accès  ont  lieu  tous  les 
jours  ;  tierce,  s'ils  ne  se  présentent  que  tous  les  deux  jours  ; 
si  deux  jours  sans  fièTre  séparent  les  accès»  elle  est  appelée 
quarte^ 

Le  type  varie  saivantH»  saisons  et  les  loealités. 

A  la  côte  d'Arrique,  le  type  de  la  fièvre  varie  suivant  la  saison 
et  les  localités.  La  fièvre  tierce,  généralement  de  médiocre 
intensité,  se  manifeste  dans  les  parages  d'une  insalubrité 
moyenne.  La  fièvre  quotidienne  se  développe  surtout  pendant 
la  mauvaise  saison»  dans  les  lieux  les  plus  insalubres  et  lorsque 
les  chaleurs  sont  très^ortes. 

La  fièvre  la  plus  simple  peut  «leveDir  grave. 

La  fièvre  intermittente  la  plus  simple  peut,  tout  à  coup,  en 
certaines  circonstances,  devenir  pernicieuse  et  mortelle, 

Perststance  de  ta  fièvre. 

Quand  la  fièvre  est  ancienne,  les  accès  ne  se  succèdent  plus 
régulièrement  et  périodiquement.  On  s^en  croit  débarrassé, 
qu'elle  revient  souvent  le  septième  ou  le  quatorzième  jour. 

Fièvre  pernicieuse.  —  Définition» 

La  fièvre  pernicieuse  tt'.est  autre  chose  que  la  fièvre  intermit- 
tente ordinaire  qui,  en  raison  de  certaines  particularités,  s'ac- 
compagne d'accidents  très-redoutables* 

Espèees  des  symptôme»  pemicievx. 

Les  symptômes  pernicieux  qu'on  observe  le  plus  souvent  à 
la  côte  d'Afrique»  sont  :  le  délire,  le  coma  ou  somnolence,  et 
la  stupeur,  les  déjections  dysentériques  et  cholériques,  la 
syncope. 

,    Indices <le  la  fièvre  pernicieuse. 

Si  un  homme  atteint  de  fièvre  intermittente  simple  est  pris, 
pendant  un  accès  qui  a  débuté  comme  d'habitude,  on  à  l'heure 
de  cet  accès,  d*accidents  tels  que  délire,  syncopes,  évacuations 
abondantes,  stupeur,  suffocation,  ou  de  tout  autre  phénomène 
extraordinaire,  menaçant,  il  n'y  a  pas  à  hésiter  pour  fixer  son 
appréciation,  c'est  une  fièvre  devenue  pernicieuse. 

ANN.    MAR.    I851,— T.   V.'  * 
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Elle  suit  Tréqueinment  h  lièvre  simple. 

Le  plus  souvent,  la  fièvre  intermittente  ne  débute  pas  par 
un  accès  pernicieux  ;  les  accidents  sont  ordinaïremeol  précé- 
dés de  un,  deux  ou  plusieurs  accès  simples. 

Description  d'un  premier  accès  pernicieux. 

Cependant,  il  peut  arriver  que  le  premier  accès  d'une  flèvre 
soit  pernicieux,  et  il  est  nécessaire  de  le  reconnaître. 

Lorsqu'un  homme,  après  avoir  éprouvé  des  frissons,  sera 
pris  d  un  de&  symptômes  indiqués  plus  haut,  que  sa  vie  sera,  en 
quelques  heures,  menacée  et  qu'il  semblera  arrivé  à  la  dernière 
période  d'une  maladie  très-grave,  lorsque  cet  homoie  se  sera 
exposé  aux  causes  de  la  fièvre,  que  des  flèvres  graves*  régne- 
ront dans  le  pays,  il  est  presque  certain  qu'il  est   atteint  de 
fièvre  pernicieuse.  Si,  de  plus,  après  douze  ou  quinze  heures 
de  durée,' les  accidents  diminuent,  puis  cessent  rapidement  et 
marchent  aussi  vite,  pour  disparaître,  qu'ils  l'avaient  fait  pour 
atteindre  leur  extrême  gravité ,  il  n'y  a  aucun  doute,  un  accès 
de  fièvre  pernicieuse  peut  seul  suivre  une  pareille  marche.  On 
reconnaîtra  encore  plus  facilement  la  nature  de  la  maladie,  si 
Tamélioration  s'accon^pagne  de  sueur  et  si,  au  commencement  do 
Faccès,  il  y  a  eu  des  frissons  violents  ;  ici,  en  effet,  on  retrouve 
les  trois  stades  d'un  accès  ordinaire,  avec*aggravation  considé- 
rable des  accidents* 

Causes.-^  A  la  côte  d'Afrique,  les  causes  ordinaires  de  maladies  donnent  nais- 
sance à  la  fiètre  pernicieuse. 

Il  est  important,  pour  pouvoir  les  éviter,  de  connaître  quel- 
ques-unes des  causes  des  accidents  pernicieux.  L'action  d'un 
soleil  ardent,  l'impression  de  la  fraicheurde  la  nuit,  l'exposition 
a  la  pluie,  les  excès  en  tous  genres,  les  indigestions,  l'usage  immo- 
déré de  l'eau  froide  et  des  fruits,  les  émotions  vives,  les  fatigues 
qui,  dans  nos  climats,  déterminent  l'invasion  de  maladies  très- 
diverses,  ne  sont  plus  capables,  dans  les  pays  très-marécageux 
comme  la  côte  d'Afrique,  de  donner  lien  aux  mêmes  maladies. 
Ces  causes  de  maladies  n'exercent  leur  activité  qu'après  que  le 
marais  a  usé  la  sienne,  et  elles  transforment  les  effets  de  celui-ci 
en  fièvre  pernicieuse. 

Il  en  résulte  que,  dans  ces  climats,  se  garantir  des  causes 
habituelles  des  maladies,  c'est  se  mettre  à  l'abri  des  accidents 
pernicieux  de  la  fièvre. 
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Difréreoces  entre  la  fièvre  pernitteuse  et  la  fièvre  simple. 

La  fièvre  intermittente  pernicieuse  peut  garder  le  même  type 
que  la  fièvre  simple  ;  mais,  dans  les  fièvres  graves,  les  accès 
laissent  après  eux  un  état  bien  plus  éloigné  de  la  santé. 
Les  accès  sont  aussi  plus  longs  ;  ils  perdent  en  même  temps 
leur  régularité  et  tendent,  en  général,  à  se  rapprocher  ;  d'où  la 
nécessité  d'agir  très-promptement  dans  leur  traitement.  Quand 
les  accidents  pernicieux  ont  été  conjurés,  il  ne  reste  plus  que 
la  fièvre  ordinaire  qui  suit  la  marche  habituelle. 

Fièvre  rémitteule. 

Souvent  la  fièvre  ne  quitte  pas  complètement  le  malade;  les 
accès  ne  sont  pas  séparés  l'un  de  l'autre.  Dès  lors,  il  n'y  a  plus 
i'intermiitence  ou  cessation  de  la  fièvre^  il  n'y  a  que  rémitience 
on  diminution  dans  les  symptômes  dont  Vcxagération  a  consti- 
lue  l'accès  ou  paroxysme.  Dans  ce  cas,  la  fièvre  est  dite  rémit- 
tente. 

Paroxysme. 

11  arrive  alors  que,  chez  un  sujet  qui  a  la  fièvre  (iontinuelie- 
ment,  on  remarque,  tous  les  jours  ou  tous  les  deux  jours,  une 
au^entation  ou  exacerbation  des  symptômes,  autrement  dit, 
un  paroxysme  ou  accès. 

Pius  souvent  quotidienne. 

Cependant,  il  faut  noter  que  la  fièvre  rémittente  est  bien  plus 
Souvent  quotidienne  que  tierce. 

Indication  des  paroxysmes. 

Les  paroxysmes  n'ont  plus  ici  trois  stades  bien  marqués; 
néanmoins,  on  pourra  constater  assez  souvent  encore  des  fris- 
sons qui  en  signaleront  l'invasion,  parfois  quelques  sueurs 
qui  en  caractériseront  la  fin  ;  dans  tous  les  cas,  le  paroxysme 
f^i  marqué  par  l'augmentation  de  tous  les  phénomènes  de  la 
fièvre. 

iSaisons  et  lieux  oik  elle  se  prodoit  le  plus  fréquemment. 

La  fièvre  rémittente  se  montre  surtout  pendant  la  saison 
d'hivernage  et  après  les  pluies;  elle  est  très-fréquente  dans 
le  golfe  <k  Guinée,  au  Gabon,  àFernando-Po,  à  l'Ile  du  Prince, 
partout  enfin  où,  pendant  plusieurs  mois,  dominent  des  chaleurs 
unies  ù  l'humidité.    • 


Digitized  by 


Googk 


—  112  -- 

Gravité. 

Elle  est  loojaurs  beaucoup  plus  grave»  bien  phis  souvent 
pernicieuse  que  la  fièvre  iniermiuente. 

Symptômes  pernicieux. 

Lessymptème^  pernicieux  fes  plus  rrécfuents^  dan»  la  6èvre 
rémiuente,  sont  encore  le  délire,  la  stupeur,  le  coma  ou  assou-» 
passement  continu,  les  syncopes.  Ils  sont  presque  toujours 
précédés  et  accompagnés  de  prostration  ou  abattement,  de 
nausées  ou  vomissements,  de  félidilé  de  l'haleine,  de  douleurs 
très-vives  dans  les  reins  et  dans  les  membres,  de  mal  de  tête 
insupportable,  de  grande  agitation  et  d*an\iéié« 

Fièvre  bilieuse. 

C'est  à  la  Forme  rémittente  de  la  fièvre  grave  qu'il  faut  rap- 
porter les  fièvres  bilieuse» de  la  côte,  dans  lesquelles,  aux  symp- 
tômes précédents,  se  joignent  la  coloration  jaune  de  la  peau, 
des  douleurs  vives  h  la  région  de  l'estomac  et  au  côté  droit,  des 
dictions  bilieuses  vertes. 

Fièvre  algide. 

A  la  même  fièvre  appartient  ordinaireoneut  la  fièvre  parai* 
deuse  algide^  dans  laquelle  le  malade,  sans  se  plaindre  du 
froid,  accusant,  au  contraire,  une  chaleur  brûlante  à  l'in té- 
rieur^  a  les  maîjDS  et  tes  pieds  frais  d'abord»  puis  Ih  totattlé  des 
membres  froids  et  comme  glacés;  en  viéme  teo^ps,,  les  yeux  soM 
enfoncés,  le  nez  effilé,  les  lèvres  violettes,  le  bout  des  doigts 
bleuâtre  et  plissé,  le  pouls  insensible.  La  fièvre  algide  est  une 
des  formea  tes  plus  graves  et  les  plus  difficiles  à  eonaJ»attre. 

Fièvre  continue. 

11  uous  Fe&ie  ^  dire  un  mot  d'une  troisièiwe  hnm  de  l'affeo^ 
lion  produite  f9x  les  marais,  dau&  UMineUe  A  n'y  a:  ptus  ni 
accès,  ni  intermittence,  ni  paroxysme,  ni  rémittence. 

Nature. 

Jh  la  fièvre  quotidienne  intermittesteàla  fièvre  quotidienne 
rénittente^  U  n'y  a  qu'un  pai»;  si  les  paroxysmes  de  cette  der* 
mèr^  soj»^  encore  plus  long»,  rU  se  touchent;  la  rémitleBce 
dispairait  el  la.  fièvre  devient  ewHnue  sans  augBientatioD  ni  di- 
minution, sans  paroxysme  ni  accès  sensible;  on  peut  laconsir 


Digitized  by 


Googk 


—   il3  — 
réi-er  comme  une  fièvre  composée  d'un  grand  nombre  de  petits 
accès  qui  se  succèdent  à  courte  distance,  de  manière  qu'il  est 
impossible  d'en  saisir  les  intervalles. 


Gravité. 

I^  fièvre  coniinue  est  toujours  plus  grave  que  les  deux 
autres  espèces  de  fièvres,  quelque  bénigne  qu'en  soit  Tappa* 
de&ce  au  début. 

Dorée. 

La  durée  en  est  ordinairement  de  sept  à  huit  jours  ;  elle  peut 
s'élever  à  douze  ou  quatorze. 

Nécessité  et  moyen  de  la  reconnaître. 

Il  est  plus  difficile  de  la  reconnaître  que  la  fièvre  iniermit-> 
teste  et  que  la  fièvre  rémittente,  parce  qu'un  préjugé  trop  ré« 
pandu  attache  à  la  maladie,  causée  par  les  marais,  un  carac- 
tère d'accès  et  d'intermittence.  Or,  souvent  on  chercherait 
en  vain  ce  caractère  et  l'on  tomberait  rapidement  dans  une 
erreur  funeste. 

Noos  avons  dit  que  In  fièvre  pernicieuse  peut  revêtir,  pen- 
dant les  accès,  les  formes  de  la  Hèvre  typhoïde,  de  la  fir^vre  céré- 
brale, de  la  fièvre  algide  ou  cholérique  ;  la  fièvre  continué  peut 
également  se  manifester  sous  les  mêmes  apparences.  On  sera 
promptement  éclairé,  si  l'on  serappelle  quels  lieux  on  a  fréquent 
tés  et  quelles  maladies  y  sévissent  ordinairement.  Si  la  fièvre  in- 
termiiteote  y  est  endémique,  il  y  a  beaucoup  de  chances  pour 
4pie  cette  fièvre,  même  continue,  doive  être  attribuée  aux  mêmes 
émanations  paludéennes,  et,  dès  lors,  le  traitement  en  devient 
tout  à  fait  spécial. 

MarclM.    ^ 

Une  preuve  de  la  nature  paludéenne  de  ces  maladies  conti- 
nues, c'est  qu'elles  succèdent,  le  plus  souvent,  à  des  accès 
franchement  intermittents  ou  rémittents,  et  que,  quatid  la  fièvre 
continue  dispatâic,  une  fièvre  d*accès  oi*dina!i*e  lui  surfit.  Ce 
a'est  donc  que  la  fièvre  intermittente  qui  est  devenue  continue 
et  grave,  pour  i'eprendre  ensuite  sa  forme  primitive. 

Suites  de  la  fièvre. 

De  quelque  manière  qu'ait  débuté  la  fièvre,  que  ce  soit  sous 
la  forme  intermittente,  rémittente  ou  continue,  qu'elle  ait  été 
«impie  ou  pernicieuse ,  si  elle  épargne  Texistence,  c'est  tou- 
jours pour  arriver  à  l'état  de  fièvre  ancienne  ou  invétérée, 
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lorsqu'un  traitement  convenable  ne  vient  pas  l'arrêlei'  dans  sa 
inarche.  Alors,  la  constitution  du  malade  s'altère  de  plus  en 
plus,  il  prend  cette  teinte  jaune  et  terreuse  si  commune  chez 
les  Européens  des  pays  chauds;  les  membres  s'amaigrissent»  le 
ventre  se  tuméfie,  et,  tôt  ou  tard,  la  dysenterie,  Tliydropisie, 
l'hépatite  ou  des  accès  pernicieux  viennent  clore  une  vie  mal- 
heureuse. 

11  est  d'observation  que  la  fièvre  acquiert  d'autant  plus 
de  ténacité  qu'on  en  a  laissé  les  premiers  accès  se  succéder  plus 
librement. 

Conséquences  pratiques. 

De  la  manière  dont  la  fièvre  se  développe  et  dont  elle  se 
comporte,  de  sa  gravité  et  de  ses  conséquences,  résultent  la 
possibilité  de  la  prévenir  et  la  nécessité  de  la  combattre  avec 
la  plus  grande  énergie. 

Prévenir  la  fièvre. 

Des  expériences  nombreuses,  dont  nous  avons  pu  apprécier 
la  valeur  à  la  côte  d'Afrique,  démontrent  que  le  quinquina  et 
le  sulfate  de  quinine  non-seulement  guérissent  la  maladie  dé- 
terminée par  les  exhalaisons  des  marais,  mais  encore  peuvent 
s'opposer  à  son  développement.  Nous  avons  vu  que  la  fièvre  ne 
se  montre  que  quelques  heures  ou  plusieurs  jours  après  le 
temps  où  on  en  avait  puisé  le  principe  ;  le  mal  laisse  là  une 
période  d'incubation  dont  on  doit  profiter  pour  administrer  le 
sulfate  de  quinine  ou  le  quinquina. 

Administrer  la  quinine  comme  prérenlif. 

Qu'un  homme  se  soit  exposé  à  l'action  de  l'air  des  marais 
pendant  quelque  temps ,  surtout  la  nuit ,  ou  le  soir  et  le 
matin,  lorsque  les  terres  sont  embrumées,  il  a  pris,  presque 
à  coup  sûr,  le  germe  de  la  fièvre,  mais  il  est  possible  d'en 
empêcher  l'apparition.  Pour  cela,  que  cet  homme  prenne,  à 
sa  rentrée  à  bord,  une  dose  de  sulfate  de  quinine  de  25  centi- 
grammes et  qu'il  la  répète  le  matin  pendant  deux  ou  trois  jours. 
C'est  ce  que  doivent  faire  les  capitaines  et  les  marins  qui  cou- 
chent à  terre  une  ou  deux  nuits,  qui,  de  temps  à  autre,  pen-r 
dant  le  cours  des  opérations  de  troque,  le  long  de  la  côte, 
descendent  à  terre  dans  des  lieux  très-insalubres. 
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Action  de  la  quinine. 

Si  la  quinine  n*empéche  pas  toujours  la  fièvre,  elle  garanlir 
au  moins  certainement  de  la  fièvre  pernicieuse. 

Via  de  quinquina. 

Quafld  un  bâtiment  navigue  pendant  longtemps  sur  la  côlo, 
s'il  mouille  près  de  terre  le  soir,  précisément  alors  que  la  brise 
qui  lui  arrive  a  passé  sur  les  forêts  et  sur  les  marais,  chaque 
honime  doit  prendre,  tous  les  soirs,  avant  le  moment  du  som- 
meil, une  dose  de  vin  de  quinquina.  Il  en  sera  de  même  à  bord 
des  bâtiments  qui  séjournent  dans  les  rivières,  surtout  pendant 
la  mauvaise  saison. 

Substituer  la  quinine  au  vin  de  quinquina  dans  certaines  circonstances. 

On  remplacera  le  vin  de  quinquina  par  du  sulfate  de  qui*- 
nine,  à  dose  de  ib  centigrammes,  pendant  trois  ou  quatre 
jours,  toutes  les  fois  que  les  hommes,  quoique  soumis  depuis 
longtemps  aux  causes  de  la  fièvre,  par  le  séjour  en  rivière,  par 
exemple,  se  seront  trouvés  dans  des  circonstances  qui  favori- 
sent l'apparition  des  accès  pernicieux,  telles  qu'un  refroidisse-. 
ment,  la  conservation  des  vêtements  mouillés,  une  nuit  passée 
à  terre,  des  travaux  dans  les  marigots,  dans  la  vase,  etc.,  etc. 

Dès  le  premier  indice,  forte  dose  de  quinine. 

Dans  les  rivières  et  dans  les  localités  insalubres,  un  simple 
malaise,  une  indisposition  de  quelques  heures,  des  frissoune- 
ipenls  sont  souvent  des  indices  de  fièvre.  On  arrêtera  celle-ci 
dans  sa  marche  en  administrant  immédiatement  50  centi- 
grammes de  sulfate  de  quinine  Ce  n'est  là,  en  effet,  qu'un 
premier  accès  qui  sera  suivi  d  accès  plus  caractérisés,  mais 
aussi  plus  difficiles  à  combattre. 

En  sortant  des  fleoves  donner  la  quinine. 

Les  changements  de  lieux  donnent  très-souvent  naissance  aux 
accès  pernicieux  ;  les  fièvres  graves  se  montrent  surtout  quand 
on  quitte  les  fleuves  pour  prendre  la  mer  ;  il  est  donc  utile 
et  nécessaire,  dans  ces  cas,  de  préserver  les  fiévreux  des  accès 
pernicieux,  et  les  bien  portants,  de  l'invasion  de  la  fièvre.  On 
administrera,  en  descendant  les  rivières  et  en  prenant  la  mer, 
du  sulfate  de  quinine,  à  dose  de  25  centigrammes  le  matin, 
^ndant  trois  ou  quatre  jours,  aux  hommes  qui  sont  sujets  à  la 
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fièvre,  et,  aux  autres,  on  continuera  ie  vin  de  quinquina  pen^ 
^ant  quelques  jours  encore. 

Traitement  de  la  fièvre. 

QuinquÎRa  et  quinine. 

Le  remède  héroïque  contre  la  fièvre  des  marais,  c'est  le 
quinquina  et  le  sulfate  de  quinine,  qui  en  est  le  principe  le 
plus  actif.  Ce  médicament  ne  peut  être  remplacé,  entre  les 
mains  de  MM.  les  capitaines,  par  aucun  autre;  administré  coe^ 
venablement,  il  est  rarement  inefOcace.  Aussi  convient-il  d'en 
employer,  sans  crainte,  des  doses  assez  élevées. 
Fièvrfr  intermittente  simple. 

Soit  une  fièvre  intermittente  simple,  à  type  quotidien,  bien 
constaté  par  l'existence  de  deux  ou  trois  accès  précédents,  ve- 
nus chaque  jour  et  à  peu  près  à  la  même  heure. 

Quatre  doseê  de  quinine  aussitôt  après  l'accès. 

Attendez  que  l'accès  présent  touche  à  sa  fin  ;  que  la  sueur 
diminue  ou  même  soit  passée,  et  administrez  alors  un  paquet 
de  sulfate  de  quinine  de  50  centigrammes.  Une  heure  après,, 
donnez  un  autre  paquet  et  continuez  ainsi,  d'heure  en  heure, 
jusqu'à  ce  que  le  malade  en  ait  pris  quatre  doses. 

Si  l'accès  revient,  même  conduite. 

Attendez  alors,  le  jour  suivant,  l'heure  à  laquelle  doit  reve- 
nir l'accès;  si  celui-ci  se  montre,,  laissez-le  passer,  et  quand  i\ 
tirera  vers  sa  fin,  recommencez  comme  la  veille,  quatre  doses 
de  quinine,  de  50  centigrammes  diacune. 

S'il  manque,  deux  doses. 

Si  cet  accès  manque,  donnez,  deux  ou  trois  heures  après  le 
moment  où  il  aurait  dû  paraître,  deux  doses  de  quinine  de 
50  centigrammes  chacune,  à  une  heure  d*intervalle.  Il  est  bon 
d'attendre  deux  ou  trois  heures,  parce  que  l'accès,  au  lieu 
d'être  supprimé,  peut  être  seulement  retardé.  Le  second  accè& 
manquera  très-probablement  et  certainement  même  si  la  fièvre 
est  récente;  s'il  arrivait,  il  serait  plus  faible  et  plus  court; 
vous  donneriez,  après  sa  terminaison,  deux  nouvelles  doses  de 
quinine,  d'heure  en  heure. 
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Si  le  deoxième  aceès  maoque,  la  fièvre  est  eoupée,  BUiis  non  guérie.  —  Assurer 

la  guérisoD. 

Un  accès  manqae  alors  et  la  fièvre  est  coupée,  selon  Fex- 
pres&ioo  vulgaire  ;  mais  elle  n'est  pas  guérie.  Si  vous  aban- 
donnez votre  malade,  il  ne  lardera  pas  à  éprouver  de  nou- 
velles atteintes»  et  plus  particulièrement  le  septième  jour. 
Pour  achever  le  traitement,  faites  prendre,  chaque  jour,  un 
paquet  de  50  centigrammes  de  quinine  le  matin,  jusqu'au 
septièoie  jour.  Si,  à  cette  époque,  la  fièvre  ne  reparait  pas,  le 
sujet  est  i  l'abri  pour  un  temps  assez  long,  et  en  donnant 
chaqne  jour  une  dose  de  vin  de  quinquina  jusqu'au  quator- 
zième et  jusqu'au  vingi-unième,  on  évitera,  avec  certitude,  les 
récidives. 

Fièfre  tieree.  —  Quatre  doses  après  l'accès.  —  Deux  doses  le  jour  sans  fièvre. 
—  L'aoeès  OMuque.  —  Il  persiste. 

Soit  une  fièvre  simple,  non  plus  quotidienne,  mais  tierce, 
c'est-à-dire  dont  les  accès  se  montrent  de  deux  jours  l'un. 
Après  la  fin  de  l'accès,  dont  vous  êtes  témoin,  donnez  quatre 
paquets  de  50  centigrammes  cliacun ,  en  mettant  une  heure 
d'intervalle  d'une  prise  à  l'autre.  Le  lendemain,  jour  sans 
fièvre,  donnez  deux  paquets,  un  le  matin,  l'autre  le  soir,  et 
attendez  l'accès  prochain.  Si  celui'-ci  manque,  laissez  reposer 
le  malade  jusqu'au  jour  suivant,  jour  nécessairement  sans 
fièvre,  et  donnez  ce  jour-là  encore  deux  paquets,  l'un  le  ma- 
tin, l'antre  le  soir;  si  au  contraire  l'accès  se  montre,  laissez-le 
se  terminer  et  recommencez,  quand  il  sera  fini,  à  donner 
qnatre  doses  de  quinine,  d'heure  en  heure,  comme  le  premier 
jour,  et  le  lendemain,  deux. 

11  est  rare  que  des  fièvres  ordinaires,  non  anciennes,  ne 
cèdent  pas  à  ce  simple  traitement. 

Prévenir  la  rechute. 

Il  reste  à  en  prévenir  le  retour,  qui  ne  manquera  pas  d'avoir 
lieu  le  quinzième  jour  au  plus  tard  ;  pour  cela,  faites  prendre, 
chaque  jour,  une  dose  de  vin  de  quinquina. 

Ne  pas  diminuer  les  doses  de  quinine. 

Quelque  élevées  que  paraissent  les  doses  de  sulfate  de  qui- 
nine, il  importe,  au  plus  haut  point,  de  ne  pas  les  diminuer, 
malgré  l'apparence  bénigne  de  la  fièvre,  surtout  dans  les  ri- 
vières et  pendant  la  mauvaise  saison. 
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FIÈVRE  RÉmïTENTE. 

Attendre  la  diminution  du  paroxysme  et  agir  comme  dans  la  fièvre  quotidienne. 

Si,  au  lieu  d'être  complètement  intermittente,  la  fièvre  ne 
cesse  pas  totalement  après  chaque  accès,  elle  est  rémittente, 
comme  nous  Tavons  dit.  On  attend  que  la  grande  agitation 
soit  passée,  que  la  chaleur  ait  diminué,  que  la  tête  soit  moins 
douloureuse  ;  alors  on  se  conduit  comme  pendant  Tintermit- 
tence  des  fièvres  à  accès  bien  séparés;  c'est-à-dire  qu'on  admi- 
nistre successivement  quatre  doses,  d'heure  en  heure,  de  50  centi- 
grammes de  sulfate  de  quinine.  Le  lendemain ,  on  en  donne, 
quatre  nouvelles  doses  si  le  paroxysme  a  lieu,  deux  seulement 
s'il  manque,  et  on  continue  le  traitement  comme  nous  l'avons 
indiqué  dans  les  cas  de  fièvre  intermittente  quotidienne. 

La  quinine  est  vomie  ;  conduite  à  tenir. 

Parfois  les  vomissements  paraissent  un  obstacle  à  l'admi- 
nistration de  la  quinine,  surtout  dans  la  fièvre  rémittente  et 
quelquefois  dans  l'intermittente.  Aussitôt  que  la  fièvre  s'al- 
lume, le  malade  est  pris  de  nausées;  il  rejette  d'abord  les 
boissons,  puis  des  matières  jaunâtres  et  amères  ;  la  région  dç 
l'estomac  est  tendue  et  sensible,  la  pression  provoque  la 
nausée,  la  bouche  est  amère,  pâteuse,  la  langue  sale.  Alors  la 
quinine  est  à  peu  près  sans  action  ;  il  est  urgent  de  faire  ces- 
ser cet  état.  Pour  cela ,  pendant  que  le  malade  a  des 
nausées  et  vomit,  ou  bien  après  l'accès  si  la  quinine  provoque 
les  vomissements,  donnez  la  poudre  d'ipéca,  à  la  dose  de 
1  gramme  50  centigrammes  en  deux  paquets.  Si,  après  la  pre^ 
mière  dose,  le  malade  vomit  abondamment,  on  s'en  tient  là; 
sinon,  il  faut  donner  la  seconde. 

I^  vomitif  fait  cesser  les  vomissements.  —  Son  utilité  dans  les  fièvres  palu- 
déennes. 

Ici,  comme  on  le  voit,  en  faisant  vomir  on  guérit  le  vomis- 
sement, et  c'est,  dans  la  fièvre  de  marais,  une  excellente  pra- 
tique, toutes  les  fois  qu'il  y  a  des  dispositions  à  vomir.  Dans 
ce  cas,  on  doublerait  en  vain  les  doses  de  quinine,  la  fièvre 
persisterait;  au  contraire,  après  le  vomitif,  des  doses  médio- 
cres de  sulfate  de  quinine  guérissent  des  fièvres  très-lenaces. 

Aussitôt  après  les  vomissements,  donnez  la  quinine. 

Quand  le  malade  aura  vomi,  que  les  nausées  auront  cessé, 
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commencez  l^administration  de  la  quinine,  toujours  comme 
précédemment  et  aux  mêmes  doses.  Il  n'est  pas  utile  d'at- 
tendre plusieurs  heures  après  les  vomissements  pour  la  don- 
ner; c'est  même  avec  intention  que  nous  engageons  à  profiter 
du  repos  qui  suit  les  vomissements  pour  la  faire  prendre. 

Cas  graves  et  obscurs. 

Dans  les  lociilités  les  plus  insalubres  et  pendant  la  mauvaise 
saison^  il  peut  arriver  que  la  première  invasion  de  la  fièvre  se 
pi*ésente  sous  un  aspect  plus  redoutable  que  dans  le  cas  de 
fièvre  simple.  11  faut  empêcher  un  second  accès  de  se  pro- 
duire, et,  dès  que  la  fièvre  diminue  un  peu,  que  la  peau  de-^ 
vient  humide,  administrer  la  quinine  comme  pour  une  fièvre 
quotidienne. 

Accès  prolongé. 
« 
Si  Taccès  dure  douze  ou  vingt-quatre  heures,  sans  amélio- 
ration dans  les  symptômes^  commencez  immédiatement  à  ad- 
ministrer successivement  quatre  doses  de  50  centigrammes  de- 
sulfate  de  quinine  chacune,  et  d'heure  en  heure. 

Vomissements  dès  le  premier  aceès. 

Si,  dès  le  premier  accès,  il  y  a  des  vomissements,  adminis- 
trez l'ipéca,  puis  la  quinine,  et  continuez  le  traitement  de  la 
fièvre  intermittente  quotidienne. 

Si  la  fièvre  intermittente  devient  continue,  gravité. 

Quelquefois  la  fièvre  qui  a  débuté  par  des  accès  légers  et 
intermittents  devient  continue,  c'est-à-dire  que  l'accès  dure 
dix-huit,  vingt-quatre  heures  ou  plus.  Le  cas  est  grave.  Il  ne 
faut  pas  attendre  la  fin  de  l'accès,  mais  donner  aussitôt  les 
quatre  doses  successives  de  quinine  à  une  heure  d'intervalle, 
attendre  au  lendemain  pour  donner  encore  quatre  doses,  et,  si 
le  surlendemain  la  fièvre  ne  cesse  pas,  continuer  à  donner 
chaque  jour  deux  paquets. 

Dans  certains  cas»  suspendre  la  quinine  pour  faire  vomir. 

Après  plusieurs  doses,  et  lorsque  les  accidents  n'inspirent 
plus  d'inquiétude,  il  est  bon  de  suspendre  la  quinine,  de  don- 
ner le  vomitif,  puis  de  reprendre  la  quinine. 
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FIÈVRE  PERNICIEUSE. 

Même  règle  de  traitement. 

Dans  la  fièvre  pernicieuse,  le  traitement  doit  être  dirigé  d'a- 
près les  règles  précédemment  exposées. 

Distin^er  l'élément  fébrile  et  l'élément  pernicieux. 

Dans  toute  fièvre  pernicieuse»  il  y  a  deux  choses  à  consi- 
dérer :  i°  la  fièvre;  2°  le  symptôme  pernicieux,  c*est*à*dîre 
l'accident  qui  en  fait  la  gravité  et  menace  la  vie  du  malade 
prochainement. 

Administration  de  la  quinine. 

Lorsque  la  fièvre  pernicieuse  est  intermittente  ou  rémit- 
tente, aussitôt  que  l'accès  diminue  et  que  la  peau  s'humecte, 
commencez  à  donner  la  quinine  comme  dans  les  fièvres  simples^ 
et  avec  d'autant  plus  de  soin  et  de  vigilance  que  Vexislencc  du 
sujet  est  véritablement  entre  vos  mains. 

Doses  plus  élevées. 

Hais  dans  la  fièvre  quotidienne  pernicieuse ,  au  lieu  de 
quatre  doses,  chacune  de  50  centigrammes  de  sulfate  de  qui- 
nine, donnez-^n  six  doses,  aussitôt  après  l'accès  et  toujours 
d'heure  en  heure.  On  aura  ainsi  plus  de  chance  d'éviter  l'ac- 
cès du  lendemain  ;  s'il  se  montre,  il  sera  plus  faible  et  il  n'y 
a,  dès  lors,  qu'à  continuer  le  traitement  comme  dans  la  fièvre 
simple. 

Fièvre  tierce  pernicieuse. 

Si  la  fièvre  a  le  type  tierce,  le  traitement  est  plus  facile  en- 
core, puisqu'on  a  un  jour  entier  pour  administrer  la  quinine. 
Aussitôt  donc  l'accès  passé  on  diminué,  faites  prendre,  d'heure 
en  heure,  six  paquets  de  sulfate  de  quinine  de  50  centigram- 
mes; le  lendemain  quatre,  deux  le  matin,  deux  le  soir,  et  at* 
tendez  comme  dans  la  fièvre  simple  tierce. 

Vomitif. 

S'il  y  a  des  nausées  et  des  vomissements,  et  si  la  fièvre  est 
bien  établie  tierce,  recourez  au  vomitif  avant  de  donner  la 
quinine,  et  faites  prendre  celle-ci  aussitôt  après  que  les  vomis- 
sements sont  terminés. 
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FIÈVAK   CONTINUE  PERNICIEUSE. 


Si  \ê$  accès  simples  devienoent  pernicieux,  ne  pas  attendre  la  (In  de  Taeeès 
pour  donner  la  quinine. 

Pour  la  forme  la  plus  grave  de  la  fièvre  pernicieuse,  la 
forme  continue,  nous  supposerons  encore  deux  cas  : 

l""  Le  malade  a  eu  précédemment  deux  ou  trois  accès  de  fièvre 
simple,  puis  un  de  ces  accès  devient  plus  grave;  loin  de  cesser 
au  bout  de  douze  ou  vingt-quatre  heures,  il  augmente  et  devient 
réellement  pernicieux.  Ici,  il  n'y  a  pas  de  doute,  c'est  une 
fièvre  précédemment  simple  qui  est  devenue  continue  et  per- 
nicieuse. Lors  donc  que  la  fièvre  per$hte  et  t  aggrave^  n  atten- 
dez pas  de  rémittence  ou  d'intermittence^  et  prescrivez  la 
quinine  à  doses  de  50  centigrammes  toutes  les  heures^  jusqu^à 
six  doses  pour  le  premier  jour.  Le  lendemain  et  les  jours  sui- 
vants ,  dormezren  quatre.  Bientôt  vous  verrez  les  accidents 
diminuer,  le  mal  décroître  peu  à  peu  ;  la  langue  devenir 
rose  et  humide,  de  brune  et  rôtie  quelle  était,  et  vers  le 
septième  ou  le  huitième  jour,  votre  malade  sera  près  d'être 
convalescent. 

Si  les  nausées  et  les  vomissements  existeut,  faites  vomir,  et 
immédiatement  après  donnez  la  quinine. 

Pendant  la  convalescence,  le  vin  de  quinquina,  comme  tou- 
jours, succédera  au  sulfate  de  quinine. 

Même  conduite  lorsque  la  fièvre  est  continue. 

a«  Si  le  mal  débute  d'emblée  par  un  accès  continu  et  grave, 
faites  exactemeni  coBoune  dans  le  cas  précédent,  quoique  vous 
a  ayez  p«s  consisté  d'accès  intérieur. 

Il  faut  s'en  convaincre;  dans  le  doatemème,  à  la  côted'Afri- 
qne^et  en  présence  d'accidents  graves,  c'est  an  suliate  de  quinine 
que  l'on  doit  avoir  recours  ;  si  le  succès  n'est  pas  constant, 
bien  souvent  aussi  on  verra,  sous  l'influence  de  ce  roédica- 
nient,  les  phénomènes  les  pins  formidables  s  évanouir. 

Traitement  des  accidents  pernicieux. 

Le  plus  souvent  ks  accidents  graves  ou  pernicieux  n'ont 
par  eux-mêmes  qu'une  médiocre  importance,  à  ce  point  de 
vue  que,  conséquence  de  la  fièvre,  ils  disparaissent  prompte- 
mcnt  avec  elle  ;  c'est  donc  celle-ci  qu'il  s'agit,  avant  tout,  de 
guérir.  Toutefois,  dans  les  fièvres  pernicieuses  cholériques, 
les  symptômes  ont  une  intensité  qui  menace  iflunédiatement 
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l'existence  ;  il  faut  (l*abord  les  combattre,  puis  traiter  la  lièvre 
qui  est  rélément  fondamental  de  la  maladie. 

Nous  n'indiquerons  ici  que  le  traitement  de  quelques-unes 
des  formes  pernicieuses  les  plus  fréquentes  à  la  côte,  et  les' 
plus  faciles  à  reconnaître. 

Fièvre  pernicieuse  apoplectique. 

L*apoplexie,  ou  coup  de  sang,  caractérisée  par  la  perte  de 
connaissance,  Tabolîtion  de  la  vue  et  de  l'ouïe,  Tinsensibilité, 
la  face  violacée,  la  respiration  bruyante ,  sera  combattue  par 
des  applications  de  sangsues  derrière  les  oreilles  et  au  bas  du 
cou  ;  on  les  posera  au  nombre  de  cinquante  ou  soixante  (*).  Eo 
même  temps  on  prescrira  des  cataplasmes  chauds  et  sinapisés 
aux  jambes.  On  placera  sur  la  tête  des  linges  trempés  dans 
l'eau  froide  vinaigrée,  qu'on  renouvellera  fréquemment,  et  si  le 
malade  n'a  pas  la  diarrhée,  on  fera  prendre,  pendant  que  les  sang- 
sues agissent,  un  lavement  avec  30  grammes  de  sulfate  de  soude. 

Fièvre  pernicieuse  avîee  délire. 

Le  délire,  tenant  à  une  cause  analogue,  sera  combattu  par 
les  mêmes  moyens  ;  sangsues,  compresses  d*eau  vinaigrée  sur 
la  tête,  cataplasmes  légèrement  sinapisés  aux  pieds  et  lavement 
avec  le  sulfate  de  soude. 

Fièvre  pernicieuse  avec  syncopes. 

Les  syncopes  et  les  défaillances,  pendant  lesquelles  le  ma*" 
lade  est  pâle,  très-faible,' éprouvant  des  pertes  de  sentiment 
quand  il  s'agite  ou  quand  on  le  change  de  place,  seront  trai- 
tées ainsi  :  repos  absolu,  position  de  la  tête  un  peu  élevée  i 
faire  prendre,  de  quart  d'heure  en  quart  d'heure,  une  cuille- 
rée de  la  potion  suivant  la  formule  n°  1  (^).  Si  le  malade  a  la 
peau  fraîche  aux  pieds  et  aux  mains,  donnez  la  potion  suivant 
la  formule  n°  2  (*). 

(«)  Les  sangsues,  très-petites  au  Sénégal,  sont  employées  en  nombre  quatre 
ou  cinq  fois  plus  considérable  que  les  sangsues  d'Europe. 

(«)  Formule  n*»  i . 

Eau  sucrée ISO  grammes. 

Teinture  de  cannelle 10         — 

Ether 30  gouttes. 

(S)  Formule  n«  2. 

Eau  sucrée 120  grammes. 

.  Laudanum 15  gouttes. 

Ether 20     — 
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Fiètre  pernicieuse  alg^ide. 

Le  froid,  l'algidité,  réclament  à  peu  près  les  mêmes  moyens. 
Polion  suivant  la  formule  n®  3  (*),  à  prendre,  par  cuillerées, 
tous  les  quarts  d*heure.  On  promènera  des  sinapismes  sur  les 
mains,  sur  les  pieds,  les  avant-bras,  les  jambes.  I^  colonne 
vertébrale  sera  vigoureusement  frottée  avec  de  Teau-de-vie 
tiède.  Si  le  malade  se  plaint  d'ardeur  intérieure,  on  posera 
quarante  ou  cinquante  sangsues  au  creux  de  l'estomac. 

(leite  forme  est  une  des  plus  graves  ;  elle  est  presque  certai- 
nement mortelle,  si  on  laisse  le  froid  gagner  tous  les  membres. 

Fièvre  pernicieuse  cholérique. 

Dans  la  fièvre  pernicieuse  cholérique,  le  malade  est  pris  de 
vomissements  abondants  et  très-fréquents,  de  diarrhée  inces- 
sante, avec  coliques  très-vives,  de  crampes  très-douloureuses 
daos  les  membres.  Abandonnée  à  elle-même,  cette  fièvre  est 
rapidement  funeste.  Tous  les  quarts  d'heure,  administrez  une 
cuillerée  de  la  potion  n°  3;  quarts  de  lavement  répétés  toutes 
les  deox  heures  avec  eau  tiède  et  cinq  gouttes  de  laudanum, 
cataplasmes  très-chauds  sur  le  ventre,  sinapismes  aux  pieds  et 
aux  mollets.^ 

Fièvre  pernicieuse  dysentérique. 

Si  les  déjections  ressemblent  aux  matières  de  la  dysenterie 
ei  contiennent  du  sang,  c*est  la  fièvre  pernicieuse  dysenté- 
rique, qui  réclame  le  même  traitement. 

Revenir  promptement  à  la  quinine. 

Telles  sont  les  formes  les  plus  fréquentes  de  la  fièvre  perni- 
cieuse. Aussitôt  que  ces  accidents  ne  paraissent  plus  compro- 
mettre l'existence,  sans  se  laisser  imposer  par  l'apparence 
d'une  amélioration  passagère,  continuez  à  leur  opposer  les 
nK)yeas  indiqués  et  administrez  aussitôt  la  quinine,  d'heure  en 
heure,  et  par  doses  de  50  centigrammes.  Ajoutons  que,  dans 
touie  fièvre  grave  qui  n'est  pas  accompagnée  de  diarrhée,  on 
pourra,  même  au  plus  fort  des  accidents,  prescrire  un  quart 

Formule  n«  5. 

Eau  sucrée 120  grammes. 

Eau  de -fleurs  d'oranger 1  cuillerée. 

Laudanum 20  gouttes. 

Ether 30     — 


Digitized  by 


Googk 


—  124  — 

«le  lavement  avec  quatre  paquets  de  quinine,  en  attendant  que 
le  malade  puisse  en  prendre  par  la  bouche. 

RÈGLES  GÉNÉRALES  POUR  L'ADHIKISTRATIOIf  DU   SULFATE  DB 
QCUflNE  ET  POUR  h*RUTLOf  DES  TOUmPS. 

Il  est  Utile  de  savoir  le  moment  auquel  il  convient  d'admi- 
nistrer le  sulfate  de  quinine  dans  la  fièvre  paludéenne,  de  con« 
naître  les  principaux  effets  de  ce  médicament,  la  manière  de 
l'administrer,  et  de  se  rendre  compte  de  Teraplot  du  vomitif  à 
la  côte  d'Afrique. 

Moment  où  il  faut  donner  la  quinine. 

Dans  les  cas  simples,  on  attend  que  L'accès  de  fièvre  soit 
terminé  pour  donner  le  sulfate  de  quinine;  mais,  lorsque  la 
fièvre  est  grave,  il  faut  moidifier  cette  conduite  poor  y  remédier 
plus  promptement. 

kg'w  plusieurs  heures  avant  raccès.i  supprimer. 

I/administration  du  sulfate  de  quinine  a  pour  objet  de  pré«- 
venir  un  accès  qui  doit  se  reproduire  ;  il  faut  donc  agir  le 
plus  tôt  possible  et  le  plus  longtemps  avant  l'explosion  du  nou- 
vel accès. 

Commencer  Tadministration  de  la  quinine  dès  la  fin  de  l'accès  présent. 

On  peut  toujours,  sans  inconvénient,  commencer  à  faire 
prendre  la  quinine  aussitôt  que  la  peau  devient  humide  et  que 
la  sueur  s'établit.  Le  médicament  ne  fait  alors  que  hâter  et 
augnf>enier  cette  sueur. 

Si  Taccès  se  prolonge,  ne  pas  attendre  la  sueur. 

Si  l'accès  se  prolonge  au  delà  de  douze  ou  quinze  heures»  il 
ne  convient  plus  d'attendre  la  sueur;  ce  serait  perdre  un  temps 
précieux.  Sans  crainte  d'exaspérer,  d^augmenter  la  gravité  de 
Taccès,  comme  un  fâcheux  préjugé  veut  le  faire  croire,  com- 
mencez immédiatement  à  donner  la  quinine. 

Effets  de  la  quinine. 

Lorsque  la  quinine  est  administrée  pendant  la  fièvre,  il  est 
ordinaire  de  voir  le  malade  éprouver  des  étourdissements,  des 
tintements  d'oreilles,  une  sorte  d*ivresse  pénible;  mais  en 
même  temps  la  sueur  augmente  cr  la  fièvre  diminue.  On  ne 
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I      iloit|)tis  sXTrayer  de  ces  efiels  de  la  quinine  aux  doses  indt» 
I       <{uées,  ils  ne  sont  d'ailleurs  que  passagers  et  cesseront  les 
jours  suivants,  même  quoique  Tusage  en  soit  continue. 

Elle  diminae  la  déyre. 

D'ailleurs,  après  cette  sorte  d'ivresse,  la  fièvre  diminue,  la 
soeur  paraît,  et,  quand  on  a  agi  convenablement,  on  observe, 
après  douze  ou  vingt-quatre  heures,  un  changement  merveil- 
leux, surtout  dans  les  fièvres  pernicieuses. 

Manière  de  la  faire  prendre,  délayée  dans  de  Peau. 

La  meilleure  manière  de  faire  prendre  le  sulfate  de  quinine 
est  de  le  délayer  dans  un  peu  d'eau  et  de  le  faire  avaler  ainsi. 

£n.  poudre,  elle  est  moins  sûre. 

En  poudre  et  enveloppé  dans  du  pain  azyme,  le  sulfate  de 
quinine  est  souvent  vomi  et  par  conséquent  infidèle.  Pour  Ta- 
vantage  d'en  masquer  l'amertume,  ou  s'expose  à  perdre  nn 
temps  précieux. 

l^s  pilules  sont  mauvaises. 

{juant  aux  pilules,  si  elles  sont  un  peu  anciennes  et  dur- 
cies, c'est,  de  toutes  les  formes  d'administration,  la  plus 
mauvaise  ;  on  doit  renoncer  à  ce  mode  de  préparation. 

Par  la  i>euche,  elle  est  plus  efneaec. 

Kotts  avons  toujours  supposé  jusqu^id  qu'on  ingérait  le  mé- 
dicament par  la  bouche;  c'est  la  Toie  qu^on  doit  prtiférer  à 
toute  autre. 

En  lavements,  en  certains  cas. 

Quand  le  malad«  ne  peut  avaler  ou  vomit  trcs-frér(uemment, 
ei  qu'il  est  cependant  nécessaire  de  faire  prendre  une  certaine 
quantité  du  médkament,  on  le  prescrit  en  lavement,  en  atten- 
dant qu'on  ait  modifié  l'état  de  l'iestomac.  Pour  cela,  on  délaye 
la  quinine  dans  un  verre  d'eau  tiède.;  mais  il  faut  en  doubler 
au  moins  les  doses  et  ne  pas  donner  moins  de  deux  paquets  et 
même  quatre,  en  recommandant  an  malade  de  garder  le  re- 
àiède  le  plus  longtemps  possible. 

En  frictions,  inefficace. 

On  ne  doit   amais  compter  stir  l'efficacité  de  la  quinine  en 
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Triclion  sur  le  venlre,  les  gencives  ou  autres  parties,  surtout 
dans  le  traitement  des  fièvres  graves. 

Pour  en  aider  la  digestion,  citron  ou  aromatiques. 

On  peut  essayer  d'arrêter  les  vomissements  que  provoque 
la  quinine,  en  ajoutant  à  la  dissolution  un  peu  de  suc  de  citron 
ou  quelques  gouttes  d'alcool  de  menthe  ou  bien  faire  prendre, 
immédiatement  après  que  la  dissolution  en  a  été  avalée,  une 
tranche  de  citron  que  le  malade  exprime  dans  sa  bouche. 

Insister  sur  la  quinine,  malgré  les  vomissements. 

Quand  les  premières  doses  sont  vomies,  si  l'on  n'a  pas  lo 
temps  d'employer  le  vomitif  qui  doit  faire  cesser  le  mauvais 
état  de  l'estomac,  il  faut  insister  sur  le  sulfate  de  quinine  et 
en  faire  avaler  successivement  plusieurs  doses,  malgré  les  vo- 
missements. 

Avantage  des  vomi  tirs. 

Nous  avons  conseillé  de  faire  vomir  dans  le  cas  de  fièvre,  de 
quelque  forme  qu  elle  soit,  où  les  vomissements  et  les  nausées 
tourmentent  le  malade,  où  l'estomac  est  chargé,  selon  le  lan- 
gage vulgaire.  C'est,  en  effet,  le  meilleur  moyen  de  détruire 
cette  disposition  et  de  permettre  l'usage  efficace  de  la  qui- 
nine. 

Formule  de  traitement. 

La  formule  du  traitement  le  plus  énergique  est  donc  celle- 
ci  :  quelques  doses  de  quinine,  un  vomitif,  puis  la  quinine  ad- 
ministrée avec  suite  et  méthode.  Les  guérisons  qui  suivent  ce 
traitement  sont  non-seulement  plus  rapides,  mais  bien  plus 
durables. 

SOINS   GÉNÉRAUX   A   DONNER  AUX   FIÉVREUX. 

Il  nous  reste  à  dire  un  mot  du  régime,  des  boissons  et  des 
soins  généraux  que  réclament  les  fiévreux. 

Régime  pendant  la  fièvre. 

La  diète  est  de  rigueur  tant  que  la  fièvre  dure  ;  les  jours  où 
elle  n'a  pas  lieu,  l'alimentation  sera  aussi  légère  que  possible  : 
bouillons,  potages  légers,  eau  rougie.  Il  faut  éviter  de  sur- 
charger l'estomac  toutes  les  fois  qu'on  prévoit  un  accès  de 
fièvre,  parce  que  celle-ci  peut  en  être  très-aggravée,  si  l'accès 
survient  pendant  le  travail  de  la  digestion. 
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Quand  la  fièvre  est  passée,  quand  il  en  a  manqué  deux  cm 
trois  accès,  on  peut  augmenter  rapidement  les  alimerils.  On 
proscrira  l*eau-de-vic,  le  vin  pur,  les  mets  grossiers  pendant 
tout  le  temps  que  le  malade  prendra  de  la  quinine. 

Pendant  la  convalescence. 

Lorsque  la  convalescence  est  établie,  que  le  sujet  est  encore 
pMe  et  Faible,  un  régime  substantiel  et  varié,  autant  que  pos- 
sible, est  nécessaire  pour  lui  rendre  des  forces.  C'est  ici  que 
les  aliments,  spécialement  destinés  aux  malades,  trouveront  un 
heureux  emploi. 

Boissons  pendant  la  fièvre. 

Pendant  la  fièvre,  la  limonade  au  citron  ou  à  l'acide  tar- 
trique  est  une  boisson  convenable  et  du  goût  des  fiévreux. 
Elle  convient  également,  quand  il  y  a  des  nausées  et  des  vo- 
missements. 

Si  le  frisson  est  intense,  la  sueur  difficile,  une  infusion  de 
tilleul  est  préférable  ou  bien  du  tlié  léger. 

Si  la  diarrhée  est  abondante,  on  remplace  ces  boissons  par 
l'eau  de  riz  qu'on  aromatise  avec  la  teinture  de  menthe,  quinze 
ou  vingt  gouttes.  Cette  boisson  sera  également  employée  dans 
les  fièvres  cholérique  et  dysentérique. 

Ménagements  pendant  la  convalescence. 

Pendant  la  convalescence,  les  fiévreux  seront  exemptés  du 
service  du  bord.  On  évitera,  avec  soin,  de  les  exposer  de  nou- 
veau aux  causes  de  la  fièvre,  et  on  redoublera  de  vigilance  à 
leur  égard  dans  l'application  des  précautions  hygiéniques.  On 
n'oubliera  pas  qu'en  se  hâtant  de  faire  travailler  les  hommes, 
ou  en  tolérant  qu'ils  se  livrent  d'eux-mêmes  au  travail,  on 
s'expose  à  des  rechutes  qui  priveront  de  bras  l'armement 
pendant  bien  plus  longtemps  que  si  on  avait  permis  à  la  gué- 
risoD  de  se  consolider  par  quelques  jours  de  repos. 

DYSENTERIE. 

Très-grave  et  très-commune  à  la  côte. 

La  dysenterie,  connue  de  toutes  les  personnes  qui  fréquen- 
tent la  côte,  est  une  des  maladies  les  plus  graves  dont  puissent 
être  atteints  les  Européens  dans  les  pays  chauds.  Après  la  fiè^ 
vrc,  c^est  l'affection  la  plus  fréquente  à  la  côte  d'Afrique. 
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Fréquence  en  rapport  avec  celle  de  la  fièvre. 

ÎElle  sévit  plus  parliculièremeut  dans  les  localités  les  plus 
marécageuses,  et  par  conséquent  la  fréquence  en  est  propor- 
tionnelle à  celle  de  la  Gèvre.  Aussi  est-ce  dans  l'intérieur  des 
rivières,  dans  les  Bissagos,  le  Rio-Nunez,  Mellacorée,  vers 
réquateur,  qu'on  l'observe  surtout.  Elle  frappe  d'autant  plus 
fortement  que  la  saison  est  plus  chaude  et  plus  humide;  sou- 
vent alors,  elle  vient  compliquer  la  fièvre  paludéenne  et  hâter 
une  fin  funeste  chez  les  fiévreux. 

Causes. 

Les  causes  premières  de  la  dysenterie  tiennent  au  climat 
lui-même,  chaleui*  et  humidité  ;  l'influence  paludéenne  est  loin 
d'y  être  étrangère. 

Circonstances  qui  la  déterminent. 

On  la  voit  se  manifester  à  l'occasion  de  circonstances  va- 
riées, au  nombre  desqûeRes  il  faut  citer  une  mauvaise  nourri- 
ture, l'usage  immodéré  de  l'eau  pure,  surtout  de  celle  des 
marais,  l'ingestion  abondante  des  fruits  verts,  l'exposition  au 
froid  et  à  la  pluie,  à  l'humidité  des  nuits,  les  suppressions  de 
transpiration. 

Aspect  des  selles. 

Ce  qui  caractérise  les  évacuations,  dans  la  dysenterie,  c'est, 
d'une  part,  l'absence  totale  ou  presque  totale  de  matières 
fécales,  et,  d'autre  part,  la  présence  de  mucosités  sanglantes, 
jaunâtres  ou  blanches,  de  sang  pur,  d'un  liquide  rose, 
rougeâtre,  semblable  à  de  la  lavure  de  chair,  d'autres  fois 
de  bile  verte,  mêlée  de  sang  et  de  mucosités.  Ces  matières 
sont  très-fétides. 

Symptômes. 

En  même  temps  qu'ont  lieu  des  déjections  de  cette  nature, 
les  urines  sont  difficiles  à  rendre  et  rares,  la  peau  est  sèche,  le 
malade  se  refroidit  facilement  et  est  tourmenté  par  des  coli- 
ques violentes  et  des  besoins  continuels  d'aller  à  la  garde- 
robe.  Chaque  évacuation  détermine  de  l'ardeur  à  l'anus  et  des 
épreintes  plus  connues  sous  le  nom  de  ténesme. 

La  dysenterie  est  toujours  grave  et  difficile  à  |)ien  traiter.  —  Complications. 

La  dysenterie  est  toujours  une  maladie  grave  ;  elle  est  diffi- 
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fHe  à  bien  traiter,  et  surtout  à  bord  d'un  navire  de  commerce. 
EHe  s*enraciDe  facilement,  et  devient  rapidement  très-rebelle. 
A  la  côte  d*Arrîque,  elle  n'est  que  trop  souvent  compliquée 
(Tabcès  au  foie,  et  alors  un  prompt  retour  en  Europe  offre  seul 
qaelques  faibles  chances  de  guérison.  En  général,  toute  dy- 
senterie, contractée  à  la  côte,  s'améliore,  et  souvent  d'une  ma- 
nière merveilleuse,  quand  le  malade  s'éloigne  du  pays  et  prend 
la  mer  pour  effectuer,  son  retour  en  France. 

Traitement. 

Nous  ne  pouvons  ici  exposer  que  d'une  manière  très-incon^ 
plète  le  traitement  de  la  dysenterie. 

Diète. 

La  diète  absolue  est  indispensable  dans  les  premiers  temps. 
On  prescrira  au  malade  de  mâcher  de  la  gomme  arabique. 
Cette  pratique,  en  déterminant  une  sécrétion  abondante  de  la 
salive  et  une  certaine  excitation  de  l'estomac,  exerce  une  heu- 
reuse inOuence. 

Repo?. 

Repos  complet  et  séjour  au  lit. 

Boissons  peu  abondantes. 

Les  boissons  seront  peu  abondantes,  autrement  elles  provo- 
<iueraient  des  coliques  et  du  ténesme. 

Eau  de  riz»  d*orge,  albumineuse. 

On  fera  prendre  de  l'eau  de  riz  sucrée  ou  de  l'eau  d'orge, 
ou  bien  de  l'eau  sucrée  dans  laquelle  on  aura  mêlé,  par  une 
agitation  suffisante,  trois  ou  quatre  blancs  d'œufs  frais  par 
litre. 

Quarts  de  lavement. 

Soir  et  malin,  ou  donnera  un  quart  de  lavement  avec  la  dé- 
coction de  lin,  à  laquelle  on  aura  ajouté  une  tète  de  pavot.  Ces 
lavements  diminuent  le  ténesme  et  l'ardeur  de  l'anus  ;  ils  facili- 
tent l'émission  des  urines. 

Cataplasmes. 

Cataplasmes  chauds  et  fréquemment  renouvelés  sur  le  ven- 
tre ;  ils  entretiennent  une  bonne  et  douce  chaleur,  favorisent 
la  sueur  et  calment  les  coliques. 
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ffoment  où  l'on  peui  commencer  ralimentatfon. 

Quand  les  selles  ne  conliendronl  plus  de  sang  ni  de  mu- 
cosités, qu^elles  seront  simplement  diarrhéiques,  brunes  ou 
grises»  on  commencera  à  alimenter  le  malade,  soir  et  matin, 
avec  un  jaune  d'œuf  durci,  ou  bien  quelques  cuillerées  de  rir 
bien  cuit  ou  un  peu  de  fécule. 

Proscrire  le  pain.    * 

On  évitera  le  pain  et  les  soupes,  qui  ne  manqueraient  pas 
d'exaspérer  la  maladie  et  souvent  détermineraient  une  vraie 
rechute. 

Sévérité  du  régime  indispensable. 

Pendant  la  convalescence,  c'est  au  régime  seul  que  sera  due 
une  amélioration  graduelle  et  soutenue  :  le  moindre  écart  fe- 
rait reparaître  les  selles  dysentériques. 

Dysenterie  grave,  traitement  prompt  et  énergique. 

On  peut,  par  ces  simples  moyens,  guérir  une  dysenterie  lé- 
gère; mais,  le  plus  souvent,  il  Tant  recourir  à  un  traitement 
plus  énergique. 

Tout  traitement,  d'ailleurs,  réussira  d'autant  mieux  et  plus 
vite  qu'il  sera  appliqué  plus  près  du  début  de  la  maladie. 

Purgatifs  légers. 

Si  donc  la  dysenterie  offre  plus  de  gravité,  si  les  selles 
sont  très-fréquentes,  entièrement  dépourvues  de  matières  ster- 
eorales,  outre  le  lit,  les  cataplasmes,  les  quarts  de  lavement  et 
l'eau  de  riz,  prescrivez  : 

Premier  jour  :  Poiion  avec  sulfate  de  soude,  30  grammes; 
eau  simple,  250  grammes;  sucre,  quantité  sufGsante.  Faites 
dissoudre.  A  prendre,  par  cuillerées,  de  manière  à  la  consom- 
mer entièrement  dans  la  journée. 

Second  jour  :  Même  traitement. 

Troisième  jour  :  Ordinairement  on  pourra  réduire  la  potion 
à  15  grammes  de  sulfate  de  soude. 

Conduite  à  tenir. 

Il  arrive  quelquefois  que,  dès  le  premier  jour  du  traitement, 
on  voit  des  dysenteries,  de  médiocre  intensité,  se  modifier,  et 
en  même  temps  une  légère  purgation  est  produite.  Le  but, 
îUors,  est  presque  atteint,  puisque,  au  lieu  de  sang  et  de  muco- 
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sites,  on  voit,  dans  les  selles,  des  matières  ordinaires  diarrhéiT 
qnes.  Il  Tant  alors  insister  le  jour  suivant,  et  diminuer  seule-f 
ment  le  sulfate  de  soude  le  troisième  jour,  si  le  mieux 
persiste. 

Si  les  selles  redeviennent  dysentériques ,  ou  reprendra  le 
sulfate  de  soude  comme  le  premier  jour  du  traitement. 

La  maladie  s'aggrave;  sinapismes. 

Si,  après  le  premier  jour,  on  ne  réussit  pas,  il  faut  se  garder 
de  changer  de  médicament,  comme  on  le  fait  trop  souvent  dans 
la  dysenterie  ;  il  est  nécessaire,  au  contraire,  de  persister  eC 
continuer  pendant  trois  ou  quatre  jours  au  moins. 

Dans  le  cas  où,  au  Heu  de  s'améliorer,  l'état  du  malade  s'ag*-. 
grave,  les  selles  devenant  très- sanglantes,  très^fétides,  le  sujet 
s'afTaiblissant  rapidement,  mettez  des  sinapismes  aux  pieds, 
aai  jambes,  aux  cuisses,  et  successivement. 

Vésicatoires. 
Puis,  des  vésicatoires  aux  mollets. 

Bains  d'enveloppe. 

Nous  engageons  aussi,  dans  ces  cas  graves,  à  faire  prendre 
BQ  bain  d*enveloppe.  Pour  cela,  trempez  une  couverture  de 
bine  dans  de  l'eau  chaude,  étreignez-la  fortement,  pliez-la  en 
deux  et,  sur  elle,  étendez  le  malade  privé  de  son  linge.  Enve- 
loppez-le dans  la  couverture  chaude  et  humide,  et  recouvrez-le 
avec  soin  d'une  autre  couverture  :  laissez  la  sueur  s'établir. 

Traitement  par  Tipéca. 

Après  avoir  tenté  le  sulfate  de  soude  pendant  trois  ou  quatre 
jours  sans  succès,  on  peut  le  remplacer  par  la  potion  suivante^, 
qu'on  prescrira  pendant  trois  jours  au  moins  : 

Poudre  d'ipéca,  2  grammes; 

Jaune  d*œuf,  1  ;  mêlez  et  ajoutez  peu  à  peu  : 

Eau  sucrée^  120  grammes. 

Délayez  et  agitez.  A  prendre,  par  cuillerées,  d'heure  en 


Si  le  malade  vomit,  il  n'y  a  aucun  inconvénient  à  continuer. 

Par  le  calomel. 
Ou  bien  encore,  au  lieu  de  sulfate  de  soude  et  d'ipéca,  faites 
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prendt*e,  chaque  matin,  pendant  trois  ou  qualrc  Jours,  n» 
gramme  de  ralomel,  enveloppé  dans  du  pain  azyme. 

Nous  ne  croyons  pas  devoir  conseiller  remploi  d'autres  pur- 
gatifs sur  les  navires  du  commerce. 

Cas  où  les  saag^sues  sont  utiles. 

n  est  asse?  rare  que  les  sangsues  soient  nécessaires  dans  la 
dysenterie;  cependant,  si  le  ventre  est  chaud  et  douloureux  à 
kl  pression,. si  le  malade  y  éprouve  de  la  chaleur,  si  la  face  est 
eolorée,  s'il  se  plaint  de  douleurs  de  tête,  il  est  bon  d'en  Taire 
une  ou  deux  applications  autour  du  nombril  ou  mieux  à  l'a* 
nus,  si  la  chose  est  possible.  On  pourra  en  prescrire,  chaque 
fois,  trente  ou  quarante  (*). 

Dysentenes  très-s^raves.  —Lavements  de  ratanhia  contre  les  bémorrag^ies. 

Certaines  dysenteries  très-graves  cèdent  difltcilement  aux 
soins  les  plus  éclairés  ;  mais  quelques-uns  des  accidents  prin- 
cipaux peuvent  encore  être  combattus  à  bord  d'un  navire  du 
commerce.  Ainsi,,  si  les  selles  sont  composées  de  sang  pur  et 
abondant,  en  même  temps  qu'on  prescrira  un  des  traitements 
que  nous  avons  indiqués,  ipéca^  calomel  ou  sulfate  de  soude, 
on  administrera  des  demi-laveuienls  faits  avec  la  décoction  de 
ratanhia,  à  là  dose  de  50  grammes  pour  un  litre  d'eau  qu'on 
fait  réduire  d'un  tiers  au  moins.  On  appliquera,  en  même 
temps,  dès  vésicatoires  aux  mollets. 

Etre  réservé  dans  remploi  de  Topium  et  des  an ti -dysentériques  astringents. 

Les  préparations  d'opium  ne  doivent  être  employées  qu'avec 
beaucoup  de  circonspection  et  de  réserve,  dans  la  dysenterie 
aiguë ,  et  nous  n'en  conseillons  pas  l'usage  à  MM.  les  ca- 
pitaines. Tout  au  plus  dans  les  cas  de  ténesme  insupportable, 
de  coliques  très*doutoureuses,  engageons-nous  à  ajouter  cinq 
ou  six  gouttes  de  laudanum  aux  quarts  de  lavement  avec  la 
graine  de  lin  et  la  tête  de  pavot.  Il  en  est  de  même  des  remèdes 
dits  anti-dysentériques,  simarouba  et  autres>  de  certaines  dé- 
coctions composées,  usitées  chez  les  noirs  :,nous  croyons 
qu'on  doit  s'en  abstenir,  et  que  le  sulfate  de  soude,  jouis- 
sant d'une  elBcacilé  réelle,  n'offrant  aucun  inconvénient,  doit 
être  le  plus  souvent  préféré. 


(*)  Les  sangsues  du  Sénégal  sont  très -petites^  et 
trrple  ou  quadrupIe^  de  celles  de  France. 


se  prescrivent  en  nomi^rc 
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Koos  recommandons,  de  nouveau»  de  faire  prendre  la  po-^ 
(ioD  où  entre  ce  sçl,  par  cuillerées,  et  non  pas  tout  d'une 
fois;  on  sera  bien  plus  sûr  de  déterminer  l'effet  qu'on  re- 
cherche. 

Dysenterie  chronique. 

La  dysenterie  a  une  grande  tendance  à  passer  à  Tétat  chro- 
Dique.  C'est  alors  une  cruelle  affection  qui  réduit  le  malade  au 
marasme  et  qui,  laissant  persister  le  sentiment  de  la  faim  et  le 
besoin  de  réparation,  devient  d'autant  plus  difflcile  à  com- 
battre que  le  patient  résiste  moins  à  son  appétit,  entretient  et 
i^gnse  chaque  jour  son  mal  par  de  mauvaises  digestions. 

RégHDe.  —  Boisson. 

Le  régime  est  donc  ici  de  première  nécessité  :  il  se  compo- 
sera de  potages  au  riz,  à  la  fécule;  d'œufs  durcis,  de  poisson 
frais  et  bouilli ,  de  poulet.  On  prohibera  la  viande  salée,  le 
bœuf,  tes  soupes  au  paia,  les  fruits,  les  acides.  On  pourra  ac- 
corder un  peu  de  vin  de  Bordeaux  coupé  ;  la  boisson  habir 
loelle  sera  une  de  celles  que  nous  avons  déjà  prescrites. 

Ceinture. 

Le  malade  aura  le  ventre  et  les  reins  couverts  par  une  large 
eeinture  de  laine. 

Frictions. 

Des  frictions  rudes  avec  une  flanelle  humectée  d'essence  de 
térébenthine  seront  faites,  le  long  de  la  colonne  vertébrale, 
cbaqae  jour. 

Ouarls  de  lavement. 

Tous  les  jours,  un  quart  de  lavemçnt,  avec  la  décoction  de 
graine  de  lin  et  de  tête  de  pavot,  et  addition  de  cinq  gouttes 
de  laudanum. 

Pilules  de  Second. 

De  temps  à  autre,  on  fera  prendre  des  pilules  de  Segond, 
au  nombre  de  quatre  ou  six,  pendant  cinq  ou  six  jours  con- 
sécutivement. S'il  survient  de  l'amélioration  ,  on  persistera  ; 
sinon,  on  suspendra  les  pilules  pour  les  reprendre  plus  tard- 

Décoction  de  ratanhia. 

La  décoction  de  ratanhia,  15  à  20  grammes  pour  un  litre 
d'eau,  trouve  son  emploi  dans^la  dysenterie  chronique,  qtiand 
les  selles  sont  très-fréqueiftes. 
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Décoclion  de  quinquina. 

Si  le  malade  a,  en  même  temps,  une  ûèvre  inlerniîUente, 
ce  qui  n'est  que  trop  fréquent,  on  préférera  la  décoction  de 
quinquina  à  celle  de  ratanhia;  on  remplacera  également,  par 
la  décoction  de  quinquina,  celle  de  graine  de  lin  destinée  aux 
lavements. 

Nous  n'ajouterons  rien  de  plus  sur  le  traitement  de  la  dy- 
senterie chronique;  nous  en  avons  dit  assez  pour  que  Ton 
puisse  empêcher  le  mal  de  s'aggraver,  et  attendre  le  secours 
d'un  médecin. 

COLIQUE   VÉGÉTALE   (cOLIQUE   SÈCUE). 

Très-commune  à  la  C4)te. 

La  colique  sèche,  colique  de  Poitou,  de  Madrid,  colique  vé- 
gétale, est  une  affection  très-fréquente  à  la  côte  d'Afrique.  Elle 
est  très-commune  au  Sénégal  et  dans  le  fond  du  golfe  de  Gui- 
née ;  beaucoup  moins  dans  la  partie  australe  de  la  côte  ;  et 
rare  à  la  côte  d'Angola* 

.  EUe  affecte,  de  préférence,  les  hommes  de  certaines  professions. 

Cette  maladie  frappe  plus  particulièrement  les  cuisiniers, 
boulangers,  coqs,  magasiniers ,  caliers ,  cambusiers  et  for- 
gerons, qui,  presque  toujours  à  bord  des  navires  et  dans  les 
pays  chauds  surtout,  ont  un  teint  pâle  et  blafard  que  l'on  doit 
considérer  comme  le  signe  d'un  état  de  débilité  et  de  faiblesse 
déjà  avancé. 

Invasion. 

La  colique  sèche,  peu  intense,  éclate  assez  souvent  d'une 
manière  brusque;  mais,  quand  elle  doit  offrir  quelque  gra- 
vité, elle  est  précédée  de  symptômes  qui  peuvent  la  faire  pré- 
voir et  conduisent  à  prendre  des  précautions  propres  à  écarter 
le  mal. 

Signes  précurseurs. 

Les  hommes  qui  doivent  être  atteints  de  cette  maladie  sont, 
en  général,  pâles  et  décolorés,  jaunâtres;  leur  visage  offre 
une  teinte  plombée  qui  se  rapproche  de  celle  d'une  légère  jau- 
nisse; riialeine  est  fétide,  les  dents  se  couvrent  facilement  de 
malpropretés;  les  gencives  ont  perdu  leur  fraîcheur;  elles  sont 
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(ÎTÎdes,  violacées,  sans  cependant  être  gonflées  ni  saignantes^ 
les  forces  diminuent;  les  membres,  fatigués  du  moindre  exer- 
cice, sont  le  siège  de  douleurs  vagues  et  d'inquiétudes  péni- 
bles. Les  digestions  sont  irrégulières;  il  y  a  tantôt  grand 
appétit,  tantôt  dégoût  pour  les  aliments;  des  alternatives  de 
diarrhée  et  de  constipation  et,  généralement,  disposition  à  ce 
dernier  état.  Le  travail  le  plus  modéré  fatigue  et  brise  ;  il  dé- 
termine de  l'essoufflement,  des  palpitations  et  des  douleurs 
dans  les  reins. 

Tel  est  Fétat  des  hommes  que  menace  de  près  une  colique 
grave. 

Moyens  à  opposer  pour  prérenir  l'invasion.  —  Propreté. 

On  lui  opposera  une  propreté  parfaite  du  corps  et  plus  spé- 
cialement de  la  bouche.  Celle-ci  sera  fréquemment  nettoyée 
avec  de  Teau  vinaigrée,  et  on  peut  être  convaincu  que,  de 
même  qu'à  l'aide  de  simples  soins  de  propreté,  on  arrête  le 
développement  du  scorbut,  de  même  on  parviendra  souvent  à 
prévenir  l'invasion  de  la  colique  végétale. 

On  y  joindra  une  alimentation  régulière,  lexercice  au  grand 
air,  quelques  bains  frais  ou  tièdes,  et  Ton  évitera  surtout  Tha- 
bitation  dans  les  lieux  sombres  et  mal  aérés. 

S'abstenir  des  alcooliques,  des  acides,  de  Teau  pure. 

On  s'abstiendra  des  alcooliques  purs,  des  fruits  acides,  de 
Teau  pure;  les  marins  ne  sont  que  trop  disposés  à  lutter  con- 
tre ce  malaise  et  cette  débilité  au  moyen  des  alcooliques,  qui 
leur  donnent  une  vigueur  factice  et  momentanée,  mais  qui  ne 
font  qu'augmenter  le  trouble  général  et  celui  des  fonctions  di- 
gestives  en  particulier.  ; 

Symptômes.  —  Colique  et  constipation. 

Le  mot  colique  n'exprime  qu'un  symptôme  de  la  maladie, 
caractérisant  la  forme  la  plus  fréquente,  la  moins  grave  et  la 
plus  facile  à  reconnaître.  C'est  cette  forme  qu'on  connaît  vul- 
gairement sous  le  nom  de  colique  sèche  (ou  végétale)  parce 
que,  aux  douleurs  de  ventre,  se  joint  une  constipation  opi- 
niâtre. 

Douleurs  atroces  des  medabres,  puis  paralysie. 

Dans  d'autres  circonstances,  aux  coliques  violentes  se  joi- 
ïçnem  des  douleurs  atroces  dans  les  membres,  et  plus  tard  la 
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paralysie  des  poignets,  de  la  totalilë  des  bras ,  des  membres 
inférieurs,  et  enfin  une  paralysie  générale. 

Le  plus  souvent,  quand  les  membres  perdent  la^  faculté  de  se 
mouvoir,  les  coliques  diminuent  d'intensité. 

Ou  bien  convulsions  épilepliformes. 

Ou  bien  aux  coliques  succèdent  tout  à  coup  des  convulsions 
qui  imitent  Tépilepsie,  et  à  la  suite  desquelles  le  malade  est 
plongé  dans  le  coma  ou  assoupissement  profond,  avec  perle 
de  connaissance  et  de  sensibilité.  Il  en  sort,  momentanément, 
pour  être  repris  de  convulsions  et  y  retomber  encore. 

Ou  bien  délire. 

D'autres  fois,  c'est  le  délire  qui  domine  ou  une  sorte  de  dé- 
mence qu'accompagnent  des  paralysies  diverses  des  membres, 
ou  la  perte  de  la  vue,  de  l'ouïe. 

C'est  pendant  ces  accidents^  qui  succèdent  à  la  colique  sè- 
che, que  le  malade  succombe. 

Signes  de  la  colique  sèche. 

La  colique  sèche  simple,  ou  colique  végétale  est  facile  à  rer 
connaître,  qu'elle  ait  débuté  brusquement  ou  qu'elle  ait  été  an- 
noncée par  les  signes  précurseurs  que  nous  avons  déjà  fait 
connaître. 

Face  pâle,  plombée,  jaune  ;  faiblesse  générale,  courbature, 
lassitude  et  douleurs  dans  les  membres,  agitation,  insomoix^ 
très*pénible.  Coliques  très-vives,  n'augmentant  pas  par  la 
pression,  sans  chaleur  au  ventre;  douleur  intense  à  la  région 
des  reins. 

Haleine  fétide;  saveur  détestable,  métallique;  langue  pâle, 
humide,  chargée  à  la  base;  dégoût  pour  les  aliments,  soif  mo- 
dérée. 

Nausées,  souvent  vomissements;  constipation  opiniâtre,  en- 
vies fréquentes  d'aller  à  la  garde-robe;  émissiou  de  gaz  par  le 
haut  et  par  le  bas,  avec  quelques  soulagements. 

Douleurs  très-vives  dans  les  testicules  et  dans  les  aines. 

Pas  de  fièvre  proprement  dite,  pas  de  chaleur  exagérée;  au 
contraire,  propension  au  refroidissement. 

Palpitations  assez  fréquentes;  difficulté  à  uriner. 

Marche  de  la  maladie. 
Cet  élat  persiste  du  premier  au  cinquième  jour,  sans  amé- 
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iioration;  le  quatrième  et  le  cinquième,  au  contraire,  tous  les 
symptômes  s'exaspèrent.  Vers  la  fin  du  cinquième  jour,  une  lé- 
gère rémission  a  lieu,  les  douleurs  diminuent,  quelques  mo- 
ments de  sommeil  sont  possibles,  et  du  sixième  au  septième 
jour,  ordinairement  après  avoir  dormi  quelque  temps,  le  ma- 
lade commence  à  évacuer  et  le  mal  se  dissipe. 

Telle  est  la  marche  ordinaire  de  la  maladie  récente  et  sim- 
ple; mais  qui,  récente  et  simple,  n'en  est  pas  moins  horrible- 
ment douloureuse^  arrachant  des  plaintes  et  des  cris  aux  hom- 
mes les  plus  courageux. 

Importante  à  connaître. 

Il  est  important  de  noter  cette  marche  et  cette  terminaison 
naturelles,  parce  que  nous  n'aurons  rien  de  mieux  à  faire  que 
de  ne  pas  Fenlraver,  et  d'épargner  des  souffrances  et  des  re- 
mèdes inutiles  au  malade.  Remarquons  surtout  la  rémission 
qui  précède,  les  évacuations  et  la  cessation  complète  des  dou- 
leurs après  (les  selles  très-copieuses. 

Cas  où  elle  devient  irrégulière. 

Quand  la  colique  végétale  est  ancienne,  elle  perd  cette  ré- 
gularité ;  en  même  temps,  les  douleurs  des  membres  sont  très- 
vives,  des  crarùpes  se  font  sentir  et  bientôt  des  phénomènes 
pins  graves  vont  paraître,  si  un  traitement  convenable  et, 
avant  tout,  le  changement  de  climat  n'y  mettent  obstacle. 

Traitement. 

i*  Applieatioos  chaudes  et  humides.  —  Bains  de*siége.  —  Frictions.  —  Potion. 
—  Lavements.  —  Boisson. 

Le  traitement  doit  avoir  pour  but  de  calmer  les  douleurs,  de 
provoquer  les  évacuations.  Prescrivez  des  cataplasmes  chauds 
et  humides,  ou  des  fomentations  fréquemment  renouvelées  sur 
le  ventre.  Donnez,  matin  et  soir,  un  bain  de  siège  dans  lequel 
le  malade  restera  autant  de  temps  qu*il  s'y  trouvera  bien  ;  fric- 
tions le  long  de  la  colonne  vertébrale  avec  une  flanelle  humec- 
tée d'essence  de  térébenthine  ;  potion  n°  4  (*)  à  prendre  par 
cuillerées  et  à  renouveler  matin  et  soir  ;  deux  fois  le  jour,  un 

(*)  Formuh  n«  4. 

Eau  sucrée ISO  grammes. 

Eau  de  fleurs  d'oranger 1  cuillerée. 

Elher 20  gouttes. 
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«lemi-lavemcnl  avec  eau  tiède  et  éilicr,  20  gouues,  à  garder 
xiutant  que  possible  ;  pour  boissou,  infusion  de  tilleul  ou  thé 
léger  ;  ajoutez-y,  au  goût  du  malade,  de  l'eau  de  fleurs  d'oran- 
ger, une  ou  deux  cuillerées,  ou  bien  de  l'alcool  de  menilio, 
30  à  40  gouttes. 

Ne  pas  employer  le  laudanum. 

Nous  engageons  ù  ne  pas  sortir  de  ce  traitement  simple  et 
facile,  à  insister  sur  les- potions  et  les  lavements  cthérés  ;  mais 
nous  proscrivons  le  laudanum.  Dans  la  colique  végétale,  l'em- 
ploi de  ce  médicament  réclame  une  main  exercée  ;  rien  de  plus 
facile  que  de  faire  cesser,  pour  un  temps,  les  douleurs  du 
ventre,  de  provoquer  même  un  peu  de  sommeil  ;  mais  il  y  a 
là  de  graves  dangers. 

Cas  où  Ton  doit  recourir  aux  vésicaloires. 

Si  les  douleurs  sont  intolérables,  si  le  sujet  en  est  à  sa 
deuxième  ou  troisième  atteinte,  appliquez  un  large  vésicatoirc 
sur  la  région  des  reins  et  pansez  ensuite  avec  du  cérat.  Ce 
moyen  a  une  elficacilé  réelle,  sans  que  néanmoins  il  soit  per- 
mis d'y  compter  pour  obtenir  une  guérison  rapide  ;  il  ne  fait 
que  calmer  les  douleurs. 

20  Usa^^e  raisonné  des  purgatifs. 

La  seconde  indication,  provoquer  les  évacuations,  est  plus 
difficile  à  remplir.  Rappelons-nous  que  les  évacuations,  dans 
la  colique  végétale  régijière,  ont  lieu  spontanément  le  sixième 
ou  le  septième  jour  au  plus  tard.  Il  est  donc  tout  à  fait  inutile, 
surtout  en  l'absence  d'un  médecin,  de  donner  un  purgatif 
dès  les  premiers  jours;  d'autant  plus  qu'on  serait  tenté  de 
prendre  les  plus  actifs,  et  ce  ne  serait  peut-être  pas  sans 
danger.  Que  Ton  se  borne  donc  à  calmer  les  douleurs  comme 
nous  l'avons  dit;  et,  quand  elles  commencent  à  diminuer,'  ^^~ 
ministrez  un  purgatif.  Alors,  ce  pui^atif  n'est  plus  inutile, 
malgré  la  marche  spontanée  de  la  maladie,  parce  que,  fréquem- 
ment, après  quelques  évacuations  naturelles,  la  constipation  < 
revient,  et,  avec  elle,  les  coliques  ;  et  cela  au  bout  de  deux  ou 
trois  jours. 

Répéter  le  purgatif. 

Le  lendemain  du  jour  où  le  malade  aura  évacué,  on  répétera 
l'administration  du  purgatif.  Ce  purgatif  sera  de  préférence  à 
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tout  autre  :  huile  de  ricin,  30  grammes  mêlés  à  miel,  30  gram- 
mes ;  ajoutez  le  suc  d'un  cilroo. 

Régime  diététique. 

La  diète  sera  prescrite  pendant  toute  la  durée  des  douleurs  ; 
aussitôt  qu'elles  s'apaiseront,  on  pourra  donner  quelques 
cuillerées  de  bouillon,  si  le  malade  demande  instamment  à 
manger. 

Pendant  l'action  du  purgatif,  le  thé  chaud  sera  la  meilleure 
boisson. 

Surveiller  la  convalescence. 

Les  jours  suivants,  le  régime  sera  sévère,  analogue  à  celui 
de  la  dysenterie. 

Rechutes.  —  Signe». 

La  rechute  est  imminente  vers  le  septième  ou  le  huitième 
jour,  et  elle  est  d'autant  plus  facile  que  le  convalescent,  dé- 
barrassé de  toute  souffrance,  ne  demande  qu'à  se  livrer  à  son 
appétit.  Cette  rechute  s'annonce  par  la  constipation  ou  bien 
par  des  selles  rares  et  diarrhéiques,  de  l'insomnie,  du  malaise. 
Le  malade  qui,  les  premiers  jours,  était  tout  entier  à  la  joie 
de  son  rétablissement,  devient  morose  ;  il  n'éprouve  plus  de 
vif  plaisir  a  prendre  ses  aliments  et  s'en  dégoûte  bientôt.  La 
bouche  est  pûteuse,  les  gencives  restent  violacées  ou  le  devien- 
nent, si  elles  ne  l'étaient  précédemment. 

Prévenir  la  rechute. 

Pour  prévenir  cet  état,  cette  imminence  de  rechute  et  la  re- 
chute elle-même,  prescrivez  chaque  jour  des  pilules  d'aloès, 
calomel  et  savon,  au  nombre  de  quatre  :  deux  le  matin,  deux 
le  soir.  L'usage  en  sera  commencé  le  lendemain  du  second 
purgatif,  et  continué  pendant  sept  ou  huit  jours.  Si  quatre  pi- 
lules purgent  trop  abondamment,  on  n'en  donnera  que  deux 
ou  trois. 

Traiter  la  récidive  comme  la  première  atteinte. 

Si  la  récidive  a  lieu,  le  même  traitement  qui  a  été  prescrit 
contre  la  première  atteinte  sera  employé. 

Hygiène.  / 

Dans  tous  les  cas,  insistez  sur  les  soins  de  propreté,  sur 
Taération,  sur  l'emploi  des  vêtements  de  laine. 
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^e  tenir  en  garde  contre  les  autres  remèdes  en  vogue  à  la  côte  d'Aïriquè. 

11  est  certes  bien  d'autres  traitements  de  la  colique,  et  d*au^ 
tant  plus  nombreux,  que  beaucoup  de  personnes  ont  pensé  en 
trouver  qui  leur  étaient  propres.  Nous  ne  croyons  pas  à  Teffi- 
cacité  de  ces  traitements  ;  à  plusieurs  d'entre  eux  nous 
connaissons  des  dangers  ;  a  d'autres  nous  attribuons  une  iau- 
tilité  patente  et  le  fâcheux  résultat  de  fatiguer  beaucoup  le 
malade.  C'est  pourquoi  nous  ne  craignons  pas  d'affirmer  que 
plus  simples  seront  les  moyens  adoptés,  moins  on  s'exposera 
à  voir  la  colique  végétale  suivie  d'accidents  graves.  Ceux  que 
nous  conseillons,  empruntés  à  une  pratique  bien  connue  à  la 
GÔte  d'Afrique,  et  dont  nous  avons  bien  des  fois  fait  l'épreuve, 
sont  préférables  à  tous  les  autres,  surtout  entre  les  mains  de 
MM.  les  capitaines  du  commerce. 

Le  traitement  des  formes  graves  de  la  maladie  ne  peut  être  dirigé  que  par 

un  médecin. 

Nous  ne  dirons  rien  des  autres  formes  de  la  maladie  dont  il 
est  question,  paralysie,  coma,  démence,  délire,  convulsions. 
Ici,  il  faut,  de  toute  nécessité,  la  présence  d'un  médecin.  Ce 
sont,  d'ailleurs,  des  accidents  qui  ne  frappent  pas  inopinément 
et  qui  offrent,  dans  leur  appréciation,  trop  de  difficultés  pour 
que  nous  devions  en  entretenir  nos  lecteurs. 

Nous  ne  pensons  pas  pouvoir  étendre  à  d'autres  maladies  les 
^conseils  que  nous  avons  à  donner.  Plusieurs  affections,  l'hé- 
patite, le  scorbut,  entre  autres,  sévissent  assez  fréquemment 
sur  les  Européens  à  la  côte  d'Afrique;  mais  l'une,  l'hé- 
patite, exijie  des  connaissances  médicales  très-étendues,  non- 
seulement  pour  être  traitée,  mais  même  pour  être  reconnue: 
l'autre,  le  scorbut,  ne  présente  rien  d'immédiatement  me- 
naçant. Les  précautions  hygiéniques,  propres  à  prévenir  la 
fièvre  et  la  dysenterie,  sont  également  susceptibles  de  pré- 
venir l'hépatite  à  laquelle,  de  même  qu'à  la  dysenterie,  n'est 
pas  étrangère  l'influence  paludéenne.  Quant  au  scorbut,  c'est 
encore  dans  les  mesures  générales  indiquées  plus  haut  et  dans 
celles  qui  ont  pour  objet  de  combattre  l'humidité  dont  l'at- 
mosphère de  la  côte  d'Afrique  est  presque  toujours  saturée, 
que  l'on  trouvera  les  meilleurs  moyens  d'en  préserver  les 
hommes. 
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NOMENCLATURE 


ms  OBJETS  ,    ALIHEITTS  ET  MEDICAMENTS    DONT    L'APPROVlSION^EMErVT  EST  né- 
CISSAIRB  POIW  LB8  BATIIiK?CTS  J>ESTI?ll£s  A  HAVIGUEIl  A  LA  CÙTE  D'AFBIQOE. 


EFFETS  O^ÊQlIPEMEirT. 


Quelle  que  soit  la  composition  du  sac  du  ms^lot,  tes  objets 
ti^près  devront  y  être  obligatoirement  compris  : 

%  ehemises  de  toile  de  cotoo  ; 
2  filets  deHaneile; 
1  pantalon  de  drap  ; 
1  paletot; 

4  '-««imnre  de  laine  ; 

1  Jon|^  et  ample  eaban  en  nioUeton  ou  drap  épais  ; 

2  vareuses  en  laine  bleue  légère; 

5  paires  de  bas  de  laine  ; 
2  paires  de  souliers  ; 

1  xbapeao  de  paille  tressée, 4it  de  Moite; 
i  i)rosse  à  dents. 

B0ISSO5S. 

L  upprovisionnenent,  pour  la  campagne,  se  composera  dans 
ies  proportions  suivantes  : 

Vin., —    2/3  des  tations. 

Eau-de-vie 1/5       — 


Café  pour  les  déjeuners. 

ALIMENTS  POUR  LES  MALADES. 

On  embarquera  par  homme  : 

^^^^on^. I  ,TJe\r.?;e::::::::::::::i''-2^ 

r^,H^.~co.^..[  KS:.::::::::::::::::::::::  l  Z 

Chocolat : 0      200 

Prunes  en  boites % 1      000 

Arirn.*..  IX  ;  Fécule  de  riz 1     006 

Admeiiu  légers.... {  ^apioRa 0     500 

Gelée  de  eoing 0     500 

Gelée  de  groseille 0     500 

I  Lait  conservé  par  le  procédé   de 

Assaisonnement |      H.  de  Ligoac. .  1/2  lit.  pouvant  faire  5  lit. 

(  Sucre  lumps 2k.(i4W 

AIW,  HAR.    1851.— T.  V.  i^ 
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MéOlCAMENTS. 

Par  homme  : 

Sulfate  <le  quiRine  en  paquets  de  50  et  de  25  cenUgrammeB. .  0  k.  010 

Vin  de  quinquina 1  litre. 

La  dose  est  de  8  centilitres  ou  80  grammes  ;  il  serait  bon  d'avoir  un  petit 
•boojaron  pour  mesurer  cette  dose. 


Sulfate  de  soude... 

Calomcl  en  prises  de  1  gramme  et  de  50  centi- 
grammes   

Poudre  d'ipéca,  en  prises  de  1  gramme  et  de 
50  centigrammes 

Bacine  de  ratanbia 

Eau  de  fleurs  d^oranger 

Ether,  en  flacons  de  30  grammes 

Alcool  de  menthe 

Pilules  de Segoiid  («) 

Pilules  d*aloè3,  calomel  et  savon  (*) 

Approuvé  : 

Paris,  le  25  octobre  1850. 

Le  contre-amiral f  ministre  de  la  marine 
et  des  colonies , 

BOMÂINrDESFOSSéS. 


NAVIRES 

d«   6    à    11 

de    la   à   1» 

hoamet. 

bonme*. 

2  k.  000 

3  k.  500 

0      050 

0    .  100 

0      150 

0      2.% 

0      50O 

0      750 

llit. 

1lit.500 

0      090 

0      150 

0      100 

0      200 

N«   200 

N«    300 

•   NO    100 

N«    150 

(<)  Pilules  de  Segond. 

?  Ipéca  en  poudre 40  centigr. 

Galomel 20     — 

Extrait  d'epkim 5     -- 

Sirop  de  Nerprun q.  s. 

(S)  Pilule  d*aloès,  calomel  et  savon. 

^  Aloès 10  centigr. 

Calomel 10     — 

Savon  médicinal q.  s. 


pour  six  pilules  à  prendre 
de  2  h.  en  2  h.  dans  h 
journée. 


Pour  une  pilule. 
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BIBLIOGRAPHIE  MARITIME. 


CATÉCHJSMfi  0U  MÉCANICIEN  A  VAPEUR, 

<ki  Traité  {par  demander  et  par  réponses)  des  machines  à  vapeur,  de  leur 
montage,  de  leur  conduite  et  de  la  réparation  de  leurs  avaries,  par 
E.  Paris,  capitaine  de  vaisseau;  un  fort  volume  in- 9°,  avec  figures; 
édité  par  la  maison  de  librairie  Arthns-Berlrand,  rue  HautefeuiUe,  n®  21 
à  Paris, 

L'importance  toujours  croissante  ^es  machmes  à  vapeur  doit  engager,  non- 
salement  à  diriger  irers  cet  bl»jet  tes  études  théoriques,  maïs  encore  à  recueillir 
les  observations *dc  Texpérienee,  qui  est  la  meilleure  base  sur  laquelle  on  poisse 
s'appuyer  pour  parvenir  ^vtx  améliorations  que  ces  machines  peuvent  recevoir^ 
Cependant,  ta  plupart  des  ouvrages  qui  traitent  de  cette  partie  si  intéressante, 
ne  sont  écrits  que  pour  les  hommes  éclairés  qui  construisent  ces  mêmes  machi- 
nes ou,  tout  au  plus,  pour  les  monteurs  et  |*oi»r  les  ouvriers  des  usines;  tandis 
qne  les  simples  mécaniciens  appelés  au  rôle  difftcile  de  faire  fonctionner  les 
appareils  marins,  se  trouvent  sans  guide. 

M.  E.  Paris,  rinfatigable  capitaine  de  vaisseau  à  qui  Ton  doit  déjà  un  Dic- 
tionnaire de  ffiorine  à  vapeur  et  un  grand  ouvrage  in-Colio  sur  les  construe^ 
tions  navales  des  peuples  extra-ewropéens  ».  a  pensé  qu'il  serait  utile  de 
chercher  à  procurer  aux  mécaniciens  ce  guide  qui  leur  manque  en  beaucoup  de 
circonstances,  et  c'est  pour  atteindre  ce  but  qu'il  vient  de  publier  le  Traité 
dont  nous  allons  rendre  compte. 

Cestun  service  d'autant  plus  précieux  rendu  à  Part  nautique,  qu'à  tout  ce  que 
Taoteur  dit  de  nouveau  sur  les  machines  à  vapeur  il  a  ajouté  la  réparation  de  leurs 
avaries.  En  efTet,  pourquoi,  dans  certaines  limites,  une  machine  ne  serait-die 
pas  remise  en  état,  quoique  en  mer,  aussi  bien  que  tout  ce  qui  appartient  au 
navire  à  voiles  ;  et  n'est-il  pas  extrêmement  essentiel  d'êti'e  souvent  mis  à  même 
de  continuer  son  voyage,  en  connaissant  les  moyens  d'obvier  à  certains  accidents, 
lorsque,  faute  de  cette  connaissance,  on  se  trouverait  forcé  de  rentrer  au  port 
ponr  se  réparer? 

Par  exemple,  on  ne  saurait  changer  un  grand  mftt  -à  bord  d'un  bfttiment  à 
voiles,  pas  plus  qu'un  cylindre  sur  un  vapeur;  mais,  de  même  qu'on  peut  con- 
solider le  premier  par  des  jumeUes  ou  des  roustures,  de  même  aussi  l'on  peut 
appliquer  à  un  cylindre  de  la  tôle  et  des  barres  de  fer  qui  lui  permettent  encore 
d'être  utilisé.  L'inteHigence  que  tout  homme  déploie  pour  lui-même,  lorsqu'iJ 
perd  on  bras,  une  jambe  ou  une  main,  te  marin  doit  la  reporter  sur  sa  machine 
oa  sur  son  bâtiment. 

Ce  sujet  n'avait  jamais  été  abordé,  et  i\  est  heureux  que  l'idée  en  soit  venue  A 
un  officier  d'une  instruction  aussi  étendue,  d'une  pratique  aussi  eonsommée  que 
celles  que  possède  M.  Paris. 

Dans  la  plupart  des  industries  ou  des  professions,  il  y  a  toujours  à  considérer 

*  Les  Nouvelles  annales  de  la  mêtrine  ont  rendu  compte  de  ces  deux  ou- 
vrages. 
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deux  objets  qui,  maigre  leur  liaison  intime,  doivent  être  et  sont  généralemdtt 
traités  à  part  :  ce  sont  la  théorie  et  la  pratique.  La  première ,  quoique  foii 
élevée,  donne  rarement  des  résultats  positifs,  vrai  but  où  Ton  devrait  toujours 
tendre  avant  tout  ;  elle  ne  s'adresse,  d'ailleurs,  qu'à  un  petit  nombre  d'hommes 
instruits,  et  la  classe  moins  scientifique  et  beaucoup  plus  nombreuse,  destinée  à 
faire,  incesAmment,  un  usage  pratique  des  moyens  mis  à  sa  disposition,  est 
presque  constamment  abandonnée  à  la  routine,  et  trouve  même  rarement  quel- 
que manuel  pour  la  diriger.  • 

Certes,  les  découvertes  et  les  calculs  des  astronomes  ont  répandu  de  vives  lu- 
mières sur  l'art  de  la  navigation  ;  mats  il  faut  bien  convenir  qu'ils  ne  sont  pas 
•  d'un  usage  direct,  qu'ils  ne  sont  même  pas  compris  du  plus  grand  nombre  des 
marins  :  pour  naviguer,  ces  calculs  sont  même  moins  nécessaires  que  les  livres 
les  plus  élémentaires,  que  les  simples  postulans,  que  les  ouvrages  techniques 
publiés  sur  la  construction,  sur  la  manœuvre  des  navires  ou  sur  le  matelotage. 
Moins  que  tout  autre,  le  marin  peut  rester  dans  les  régions  élevées  de  la  théorie, 
il  faut  nécessairement  qu'il  descende  aux  détails,  car  hommes  et  choses  doivent, 
surtout,  aboutir  à  l'armement,  à  la  direction,  à  la  sûreté  du  bâtiment. 

Si  la  navigation  a  des  nécessités,  les  machines  à  vapeur  en  ont  aussi  pour 
satisfaire  à  leur  usage  quotidien;  et,  si  quelques  esprits  supérieurs  ont,  seuls, 
pu  les  concevoir,  il  faut  de  simples  ouvriers,  qui  sont  beaucoup  moins  savants, 
|»our  les  faire  mouvoir  habituellement  et  pour  les  conserver  en  action  ;  or,  ceux- 
ci  ne  sauraient  guère  se  passer  de  guides  ou  de  livres  qui  leur  expliquent  com- 
ment ils  devront  pourvoir  à  tout,  particulièrement  à  ce  qui  s'écarte  des  cas 
ordinaires. 

En  l'absence  de  ces  guides,  les  mécaniciens  ne  pourraient  que  recueillir  vague- 
ment ou  incomplètement  ce  qu'ils  ont  pu  voir  auparavant,  ou  entendre  dire  psr 
hasard  :  lorsque  de  bons  procédés  ont  été  précédemment  employés,  ils  peuvent 
être  perdus  ou  ignorés  ;  et,  d'ailleurs,  comment  ajouter  beaucoup  de  confiance 
à  ce  qui  n'est  connu  que  par  des  paroles  ou  par  des  redites  souvent  altérées? 

Une  pratique  éclairée  ne  saurait  donc  s'établir  ainsi,  car  ce  serait  agir  cooune 
si  l'imprimerie  n'existait  pas  encore  et  n'avait  pas  pour  but  d'ajouter  aux  pro- 
grès de  la  science.  Cette  pratique  éclairée  doit,  en  effet,  s  enrichir  perpétuelle- 
ment de  ce  qui  se  fait,  s'observe,  ou  s'imagine  de  nouveau  ;  il  est  donc  néces- 
saire de  tout  noter,  de  tout  consigner,  de  tout  porter  à  la  connaissance  de  chacun, 
puisque,  sans  cela,  les  essais  se  répéteraient  longtemps  avant  d'être  universellement 
répandus.  Chaque  profession,  et  aucune  plus  que  celle  de  la  marine,  exige  ainsi 
qu'il  existe  des  recueils  dans  lesquels  ces  données  pratiques  soient  expliquées, 
c'est-à-dire  qu'il  y  ait  des  ouvrages  méthodiques,  soit  sous  la  forme  de  diction- 
naires, soit  sous  celle  de  traités  spéciaux. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  en  général,  peut,  en  particulier,  s'appliquer  d'au- 
tant plus  aux  machines  à  vapeur  qu'elles  sont  encore  dans  un  état  de  nouveauté, 
et  que,  par  leur  nature,  elles  présentent  de  graves  dangers.  Ce  sont  ces  motifs 
qui  ont  donné  à  M.  Paris  l'idée  de  composer  on  guide  par  demandes  et  par  répon- 
ses, comme  un  moyen  de  précision  naturelle  qu'on  ne  saurait  trouver  dans  des 
descriptions  ou  dans  des  discussions  suivies.  Cette  forme  offre,  d'ailleurs,  l'avan- 
tage de  faciliter  les  recherches,  car  si  l'on  a  à  se  demander  ce  qu'il  faut  faire 
dans  telle  ou  telle  circonstance,  on  n'a  qu'à  chercher  la  question,  et  la  réponse 
arrive  aussitôt  après.  En  résumé,  le  but  de  l'auteur  a  été  de  grouper  ensemble 
tout  ce  qu'il  est  vraiment  utile  de  savoir,  soit  pour  l'ofGcier  chef  de  quart,  soit 
pour  le  mécanicien  ou  le  chauffeur  du  bâtiment;  de  ce  nombre  sont  les  théories 
générales,  la  physique,  les  détails  spéciaux,  les  travaux  usuels,  les  opérations 
particulières  et  les  précautions  de  tous  les  instants. 
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TouieroU,  les  parties  visibles  de  la  machine,  celles  qui  sont  le  plus  connues, 
\t  plus  faciles  à  connaître,  ou  qui  sont  expressément  du  ressort  du  dictionnaire, 
sont  traitées  avec  beaucoup  moins  d'étendue  que  ce  qui  se  passe  dans  leur  inté- 
rieur, que  la  manière  de  les  entretenir  ou  de  les  diriger,  et  que  les  procédés 
convenables  à  employer  en  cas  d'accidents. 

Par  toutes  ces  raisons ,  l'ouvrage  a  été  divisé  en  chapilires,  au  nombre  de 
dix-neuf,  traitant  chacun  de  divers  sujets  énoncés  en  télé  de  chaque  page  ;  par 
suite  de  cette  disposition,  et  à  l'aide  d'une  table  qui  est  placée  au  commencement 
du  iifre,  avec  Tindication  des  794  questions  qu'il  renferme,  il  devient  toujours 
facile  de  trouver  ce  que  l'on  peut  avoir  le  désir  de  chercher;  or,  rien  ne  justifie 
mieux  la  forme  adoptée,  qui  est  d'ailleurs  fort  en  usage  en  Angleterre  et  auK 
États-Unis,  pour  tous  les  traités  écrits  prii^cipalement  en  faveur  des  marins  les 
moins  instruits. 

Nous  allons  actuellement  faire  connaître  sommairement  le  contenu  des  cha- 
pitres, et  l'on  verra  clairement  par  là  l'utilité  du  recueil  que  nous  avons  entre- 
pris d'analyser. 

Dans  le  chapitre  («',  se  trouvent  les  propriétés  générales  des  corps ,  des 
fgrces  et  des  mouvements;  on  y  établit  la  valeur  réelle  de  beaucoup  d'expres- 
sions sur  lesquelles  il  est  de  toute  importance  d'être  nettement  fixé;  il  a  été 
rédigé  pour  les  mécaniciens  auxc^uels  ces  connaissances  et  les  éléments  de  la 
physique  sont  étrangers. 

La  chaleur  et  la  manière  de  la  mesurer  composent  le  contenu  du  chapitre  H, 
qui  sert  d'introduction  au  suivant,  où  se  trouvent  détaillées  la  vapeur,  sa  for- 
laation ,  les  causes  de  sa  force  et  les  propriétés  sur  lesquelles  le  mécanisme 
de  ia  machine  est  basé.  Cette  méthode  est  rationnelle,  car,  avant  d'ap- 
prendre comment  le  piston  se  meut  dans  un  appareil ,  en  apparence  si  mys- 
térieux» si  semblable  à  l'organisation  animale,  et  qui,  pour  ainsi  dire,  possède 
Qoe  We  réelle,  il  faut  préalablement  c^e  édifié  sur  l'origine  première  de  la . 
force  motrice.  II  serait,  en  effet,  impossible  de  pénétrer  les  causes,  si  l'on  n'avait 
pas  été  initié  à  la  connaissance  intime  de  la  vapeur.  En  contemplant  extérieu- 
rement une  machine,  on  peut  bien  se  rendre  compte  de  la  manière  dont  la 
force  est  communiquée  par  des  renvois  de  mouvements  que  l'on  aperçoit;  mais, 
si  Ton  veut  aller  plus  loin,  on  est  arrêté,  à  moins  de  pouvoir,  par  le  raisonne- 
meDi,  remonter  jusques  aux  causes.  Par  exemple,  quelles  sont  les  relations  entre 
ces  feux  allumés  et  ce  piston  qui  monte,  descend  et  donne  le  mouvement?  Rien  ne 
l'indique,  puisque  l'effet  se  passe  à  l'iotérienr.  Les  propriétés  physiques  de  l'a- 
gent moteur  sont  donc  les  seuls  moyens  d'explication  ;  mais  encore  faut-il  trou- 
ver leurs  relations  avec  les  dispositions  inventées  pour  les  utiliser.  Ce  n'est 
donc  que  par  l'intelligence,  que  le  jeu  de  la  machine  peut  é|re. compris  :  l'œil  y 
est  JDàuflisant,  car  il  ne  voit  que  les  choses,  et  ce  n'est  qu'en  ayant  l'esprit  pé- 
nétré des  causes,  que  Ton  parvient  à  tout  expliquer. 

Une  erreur  assez  commune  est  de  commencer  par  s'occuper  de  la  machina 
die-méme,  sans  chercher  à  approfondir  l'essence  de  la  vapeur  ;  on  va  ain^  à 
rencontre  de  la  rationalité,  on  ne  comprend  rien,  et  dès  lors  on  se  rebute. 

C'est  cette  nécessité  de  posséder  des  connaissances  préliminaires  théoriques 
qui,  probablement,  a  fait  remettre  la  description  de  la  machine  au  cha- 
pitre IV.  Toutes  les  différentes  sortes  d'appareils  n'y  sont  pourtant  pas  décrites, 
mais  on  y  rencontre  les  généralités  dignes  d'être  connues. 

La  machine  étant  ainsi  expliquée,  on  trouve  dans  le  chapitre  V,  son  montage, 
c'est-â-dire  la  manière  d'en  coordonner  les  portées  à  bord  ou  de  faire,  en  réa- 
lité, la  construction  géométrique  du  tracé  primitif  de  l'appareil.  C'est  ici  qu'il 
but  une  précision  extrême,  car  il  s'agit  de  réunir  des  matériaux  inflexibles 
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eniDine  la  fonle,  et  de  produire  des  mouvements  aussi  doux  que  ceux  d*unc 
pièce  d'horlogerie,  font  en  leur  procurant  le^  moyens  d'exercer  des  efforts  cw- 
srdérffbles.  Cette  observation  fait  concevoir  la  nécessité  du  soin  (fu*exif^  ime^ 
telle  opération,  ainsi  que  de  la  perfection  qo-ont  dâ  posséder  les  outrH  atec  les- 
quels  toutes  les  pièces  ont  été  travaillées. 

Il  est  des  parties  auxquelles,  plus  tard,  on  est  obligé  de  se  fier  pour  obvier  au» 
dérangements  survenus  par  Tusage  ou  l'iisure.  Ce  dernier  genre  d^opéralion  est 
détaillé  dans  le  chapitre  Yl,  qui  est  spéctalenoent  consacré  à  ce  ^^i  ooBStitoe  le 
dressage.  Cet  objet  est  très-important,  car  il  sert  à  reconnaître  les  dévistions 
occasionnées  par  Kasure  aussi  bien  que  par  le  travail  du  navire,  et  à  indiquer 
1^9  moyens  de  les  corriger  Tune  et  l'autre  :  aussi,  rentre-t-il- dans  le  rôle  du 
mécanicien  conducteur  pour  qui,  en  grande  partie,  ce  catéchisme  a  été  composé. 
On  trouve  encore,  dans  ce  chapitre,  plusieurs  détails  sur  diverses  parties  des 
machines,  sur  les  renvois  de  moovement  et  sur  le  modérateur  centrifuge  destiné 
à  régulariser  la  vitesse  de  Tappareil. 

La  machine  étant  expliquée  et  montée,  le  chapitre  VU  est  consacré  à  la  des- 
cription de  ses  organes-  les  plus  essentiels,  du  tiroir,  en  particulier,  qui,  jooant 
le  rôle  du  cœur  dans  Torganisalion  animale,  distribue  le  fluide  vivifiant  dans 
l'Appareil.  Ici,  les  parties  visibles  cessant  d'être  les  seules  importantes,  des  figo- 
res  donnent  l'explication  de  ce  qui  est  occulte.  L'aulcur  fait  voir  la  manière  de 
coordonner  le  mouvement  du  piston  avec  celui  du  tiroir,  afin  que  celui-ci  agisse 
|)Our  ouvrir  et  fermer,  à  points  nommés,  les  orifices  d'introduction  et  d'évacua- 
tion. Les  inconvénients  qui  pourrateut  résulter  d'erreurs  sur  ces  fonctions  vitales 
sont  développés,  ainsi  que  les  moyens  de  les  reconnaître  et  d'y  remédier.  Enfin, 
les  différentes  sortes  de  tiroirs  y  sont  décrites  et  accompagnées  de  figures,  afin 
de  ne  laisser  avcune  lacune  dans  tont  ce  qui  concerne  un  sujet  aussi  majeur. 

Au  nombre  des  propriétés  les  phis  remarquables  de  la  vapeur,  est  celle  par 
laquelle  elle  conserve  une  force  expansive  lorsqu'elle  est  séparée  de  l'eau  qui  l'a 
produite.  Klle  fait  alors  l'effet  d'un  gaz ,  c'est-à-dire  qu'elle  a  d'autant  moins 
d'action  que  l'espace  occupé  se  trouve  pkis  grand.  Si,  par  conséquent,  la  vapeur 
est  interrompue  avant  la  fin  de  la  course  du  piston,  elle  n'en  continue  pas  moins 
à  le  pousser,  et  cela  sans  nouveau  surcroît  de  vapeur  émise  :  c'est  là  ce  qu'on 
appelle  la  détente,  et  elle  est  expliquée  dans  le  chapitre  Vill,  avec  tous  les 
avantages  qu'on  en  retire  sur  mer  et  avec  les  inconvénients  qu'il  peut  y  avoir  à 
la  pousser  trop  loin.  Des  expériences  recueillies  à  cet  égard,  Unt  dans  les  ports 
que  dans  des  traversées  ordinaires  ou  dans  des  voyage  da  la  plus  grande  lon- 
gueur, établissent  clairenoent  les  résultats  heureux  de  ce  mode  d'employer  la 
vapeur,  soit  qu'on  les  obtienne  par  le  tiroir  lui-même,  ou  par  l'agent  séparé 
nommé  détente  varigble. 

La  haute  otilité  du  tiroir  et  son  influence  sur  la  narehe  d'une  maebine  à  va- 
peur, font  le  sujet  principal  da  chapitre  suivant.  On  y  voit  commenl  l'analyse 
de  ses  mouvements  a  donné  lieu  à  des  dessins  graphiques  assea  exacts  poor 
les  retracer.  D'abord  M.  Reeoh,  et  ensuite  M.  Fauveau,  ont  décrit  des  eourbes 
exprimant  la  relation  des  mouvements  du  piston  et  du  tiroir  ;  enfin,  M.  Moll 
et  M.  Montély  ont  donné  un  procédé  analogue,  qui  permet  de  se  rendre  encore 
mieux  compte  de  ces  fonctions  intérieures.  Des  figures  achèvent  d'expliquer  ces 
moyens  ingénieux. 

Mais  les  tracés  dont  il  vient  d'être  question  ne  montrent  pas  ce  qui  se  passe 
dans  Àt  cylindre,  ou  la  force  se  produit  réellement  ;  ils  ne  font  pas  connaître  si 
la  vapeur  afflue  suffisamment  pour  pousser  le  piston,  et  si  elle  se  retire  conve- 
nablement après  avoir  cessé  d'agir  ;  ils  ne  sont,  en  effet,  que  des  dessins  géo- 
métriques; et,  en  rien,  ils  n'établissent  si  les  phénomènes  physiques  qui  cn- 
geodient  la  force  se  développent  avec  exactitude. 
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CeUe  dernière  connaissance  e$t  pourtant  très-nécessaire  ;  et  on  l'obtient  à. 
faide  d*an  iostruoient  précieux,  nommé  indicateur,  inventé  parle  célèbre  Watt. 
Cest  une  sorte  de  balance  à  ressort  avec  laquelle  on  peut  mesurer  les  pressions 
intérieures  du  cylindre  ainsi  que  leurs  variations  ;  et  au  moyen  d*un  crayon 
firoctant  sar  un  papier  mobile,  on  est  à  même  de  les  rapporter  à  tous  les  mou-. 
veneats  du  piston  à  vapeur.  Ce  fut  par  ce  procédé  que  Watt  parvint  à  pousser, 
avec  tOQle  la  perfection  désirable,  la  macliine  à  vapeur  d'un  seul  et  unique  jet. 
L*indieateur  a  un  petit  piston  sur  le  haut  duquel  Tair  a^it  constamment  ;  la  partie 
inférieure  de  ce  piston  communi4|ue  avec  l'intérieur  du  cylindre;  un  ressort  fixé 
à  ce  même  piston,  et  vériHé  comme  une  balance  à  ressort,  indique  enfin,  par  sa 
flexion,  quelle  est  la  quantité  de  la  pression  exercée  au  dedans  par  la  vapeur. 
De  la  sorte,  ce  qui  se  passe  dans  le  cylindre  est  apprécié  avec  une  précision  re- 
jnarqoable,  et  les  défauts  sont  facilement  reconnus;  au  lieu  que  par  les  procédés 
graphiques,  la  plupart  restent  ignorés.  * 

D*aprèsce  qui  précède,  on  ne  s'étonnera  pas  que  l'indicateur  fasse,  à  lui  seul, 
le  sujet  du  ebapitre  X,  et  qu'il  soit  accompagné  de  beaucoup  de  figures.  Il  décèle, 
ea  effet,  les  mystères  de  l'intérieur  de  la  nrachine;  or,  refuser  de  s'en  servir, 
serait  agir  comme  le  marin  ignorant  qui,  se  bornant  à  son  estime  par  le  loch, 
négligerait  le  concours  des  observa  trous  astronomiques  pour  rectifier  sa  position 
en  pleine  mer.  L'indicateur,  il  est  vrai,  peut  n'être  pas  exempt  d'erreurs,  soit 
par  sa  nature,  soit  par  suite  des  négligences  de  celui  qui  s'en  sert;  il  exige,  en 
entre,  une  certaine  adresse  ;  mais  il  n'en  est  pas  moins  le  seul  guide  qui  puisse 
nettre  sur  la  voie  de  s'assurer  si  une  machine  fonctionne  bien,  et  d'en  reconnat* 
Ire  les  vices. 

Dans  le  chapitre  XI,  Tauteur  s'ocevpede  l'évaluation  de  la  force  des  machines 
et  des  moyens  employés  pour  la  calculer,  lorsque  cette  force  ne  se  mesure  pas 
d'elte-méme  ;  il  y  explique  les  diverses  méthodes  en  usage  pour  atteindre  ce 
Wt,  et  il  indique  la  préférence  à  accorder  à  celle  qui  est  basée  sur  l'observation 
de  l'indicateur. 

Mais  quand  la  force  est  produite  dans  une  machine,  il  restée  l'utiliser.  Dans 
lladustrie ,  op  a  toutes  sortes  d'inventions  ingénieuses  pour  confectionner  ce 
^ai  est  nécessaire  ;  sur  mer,  le  but  unique  est  de  mouvoir  le  navire,  et  ce  ne 
psat  être,  sur  un  vapeur,  qu'au  moyen  de  propulseurs,  soit  roues  à  aubes  dans 
le  genre  de  celles  des  moulins  à  eau,  soit  hélices.  Le  chapitre  XU  est  employé  à 
décrire  leur  disposition  et  à  caractériser  leurs  avantages  ou  leurs  inconvénients 
féciproquM. 

La  ebaleor  étant  la  cause  première  de  la  force  produite  dans  une  machine  à. 
Tapeur,  et  sa  formation  s' effectuant  dans  la  chaudière,  il  aurait  semblé  natu- 
rel de  commencer  l'ouvrage  dont  nous  nous  occupons  par  ce  qui  concerne  la 
création  du  fluide  moteur,  et  de  traiter  de  la  chaudière  aussi tdt  après  avoir  dé- 
veloppé les  propriétés  physiques;  il  paialtque  l'auteur  y  a  vu  quelques  inconvè* 
aieols  puisqu'il  n'en  a  point  agi  ainsi,  et  peut-être  s'y  est-il  décidé  par  les  mo- 
tifs suivants. . 

La  production  de  la  vapeur  dans  la  chaudière  offre  une  simplicité  telle,  qu'il 
soffii  d'avoir  vu  de  l'eau  bouillir  dans  un  vase  quelconque,  pour  comprendre  ce 
qui  se  passe  dans  une  chaudière  remplie  de  liquide  et  soumise  à  l'action  d'un 
fini  assez  vif  pour  l'amener  à  l'état  d'ébullition.  Mais,  quant  au  mode  d'aetton  de 
la  vapeur  dans  la  machine,  cette  simplicité  n'existe  plus  ;  là  tout  est  caché  et  les 
propriétés  physiques  de  la  vapeur  peuvent  seules  expliquer  ce  qui  a  lieu.  C'est 
done  probablement  par  cette  raison  que  ce  mode  d'action  a  été  décrit  d'abord, 
afin  que,  l'esprit  ayant  été  récemment  imbu  des  phénomènes  de  la  vapeur,  il  lui 
fût  plus  facile  d'en  comprendre  les  effets.  Il  s'ensuit  que  la  chaudière  et  tout  ce 
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(for  s'y  rapporle  a  été  placé  après,  et  que  la  vapeur  a  été  admise  comme  eréee, 
sans  qu'il  ait  été  expliqué  préalablement  par  quel  moyen  ce  résultat  avait  été 
obtenu. 

Quoi  qiTil  en  soit,  un  objet  aussi  essentiel  ne  pouvait  être  négligé;  aussi,  dès 
que  ce  qui  concerne  la  machine  et  son  mécanisme  a  été  terminé.  Fauteur  en  est 
Tenu  à  la  chaudière  et  aux  procédés  usités  pour  obtenir  de  la  chaleur  par  TefTet 
de  la  combustion.  C'est  ce  qui  constitue  le  chapitre  XIIT,  et  iFy  est  question,  eu 
outre,  dies  grilles,  du  tirage  propre  à  fournir  Tarir  nécessaire,  des  cheminées,  de 
Ta  manière  dé  disposer  le  charbon  pour  son  plus  grand  efTet,  et  il  y  est  enfin 
traité  des  grilles  ftimivores  ainsi  que  de  leurs  avantages. 

Lorsque  la  manière  de  produire  la  chaleur  a  été  établie,  il  a  falfo  déterminer 
comment  on  Tutilisait  :  c'est  (e  sujet  du  chapitre  XIV,  dans  lequdsont  succes- 
sivement expliquées  les  différentes  sortes  de  chaudières  et  leurs  formes  qui  sont 
toujours  une  conséquence  (Tes  pressions  qu'elles  auront  à  supporter;  leurs  dé- 
fauts«  les  matériaux  en  usage  pour  les  confectionner,  tés  procédés  employés  pour 
réunjr,  pour  consolider  leurs  surfaces,  ne  sont  pas  oubliés.  Les  chaudières  tubu- 
laires  y  trouvent  aussi  leur  place  ainsi  que  les  conduites  qu'elles  renferment,  et 
soit  que  Feau  ou  la  flamme  y  circule  ;  on  y  voit  enfin  la  manière  de  les  remplir 
et  de  les  nettoyer,  la  mesure  de  leur  production,  leurs  inconvénients  quand  elles 
sont  trop  faibles,  l'opération  de  les  placer  à  bord,  celle  de  les  préserver  des 
elTcts  destructeurs  de  la  rouille  ainsi  que  le  cas  des  projections  d'eau  occasion- 
nées par  une  évaporation  trop  active  et  susceptibles  de  compromettre  profondé- 
ment les  machines. 

Ces  explications  conduisent  naturellement  aux  extractions  du  sel  abandonné 
dans  fes  chaudières  par  f  évaporation  de  feau  de  mer  qui  les  remplit  à  bord. 
Le  moyen  de  diriger  ces  extractions  afin  de  prévenir  la  solidification  de  dépôts 
qui  deviendraient  très-nuisibles,  souvent  même  dangereux,  termine  ce  chapitre; 
on  y  détaille  le  pèse-sel  et  le  calcul  de  la  quantité  de  chaleur  quelç/s  dépôts  ot> 
les  résidus  font  perdre  à  la  machine. 

De  terribles  accidents  n'bnr  que  trop  appris  les  périls  attachés  à  l'emploi  de  la 
vapeur  à  bord  ;  aussi,  un  semblable  sujet  ne  pouvait  manquer  d'être  traité-avec 
un  soin  particulier  par  M.  Paris  qui  en  a  vu  un  des  effets  les  plus  déplorables 
sur  le  Comte-d'Eu,  lorsqu'il  commandait  ce  bâtiment.  Le  chapitre  XV  est  des- 
tiné à  ce  sujet;  if  montre  les  causes  des  explosions,  soit  qu'elles  ne  produisent 
qu'une  déchirure  partielle  de  la  tôle,  soit  qu'il  y  ait  une  projection  totale  aussi 
spontanée,  aussi  violente  que  celle  de  la  poudre. 

Dans  le  premier  cas,  les  pressions  élevées  sont  seules  à  craindre,  parce  que 
l'eau  contient  alors  une  très-grande  quantité  de  chaleur  sensible  qui,  transfor- 
mée en  chaleur  latente  par  l'évaporation,  prodoit  une  masse  énorme  de  vapeur, 
et  cela  avec  une  rapidité  beaucoup  plus  grande  que  ne  pourrait  l'opérer  le  foyer 
le  plus  actif.  Alors,  les  soupapes  do  sûreté  sont  une  garantie,  ainsi  que  les 
épreuves  prescrites  par  les  ordonnances  sur  cet  objet,  parce  que  hs  premières 
laissent  une  issue  à  la  vapeur  dès  qu'elle  devient  trop  énergique,  et  que  lès  se- 
condes apprennent  si  toutes  les  parties  ont  conservé  ou  possèdent  In  force  né- 
cessaire pour  résister  à  ta  pression  exercée.  Les  soins  à  donner  aux  soupapes 
de  sûreté  et  surtout  la  manière  de  les  régler  sont  aussi  expliquées  dans  ce  cha- 
pitre, afin  que  chacun  se  trouve  à  même  de  vérifier  si  l'on  a  bien  pris  les  me- 
sures de  précaution. 

Il  est  bien  difficile  de  prescrire  ce  qu'il  est  convenable  de  faire  lorsque  de 
semblables  événements  ont  lieu,  parce  que  tout  est  si  prompt  qu'on  n'a  pas  le 
temps  de  se  reconnaître,  et  que,  si  la  déchirure  est  dans  le  haut,  le  salut  se 
trouve  an  fond  du  navire,  tandis  que,  si  elle  se  déclare  au  fond  de  la  chaud! rr<v 
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ce  moment,  ne  se  trouvent  pas  auprès  de  la  machine,  il  faut  qu'elles  s'ein pres- 
sait de  jeter  de  Teau  eft  bas  par  toutes  les  ouvertures  pour  y  procurer  un  peu 
de  firaicheur  et  bâter  la  condensation  de  la  vapeur,  afin  de  prévenir  l'effet  qu'elle* 
pourrait  avoir  sur  notre  organisation,  et  qui,  plus  lent,  n'en  est  pas  moins  à 
craindre. 

Cet  effet  est  félévalion  de  température  du  sang  qui  aurait  lieu  si  l'on  restait 
longtemps  dans  un  milieu  trop  chaud  et  saturé  d'humidité,  lequel  empêcherait 
TexhalaisoB  de  la  chaleur  corporelle  par  la  transpiration.  Comnient,  d'ailleurs, 
aller  porter  des  secours  dans  un  espace  éclatant  de  blancheur  et  pourtant  sr 
•paqae,  qu'ea  oe  peut  y  voir  à  cinq  centimètres  de  distance?  et  cet  espace  est 
tenement  brûlant,  que  la  peau,  les  ongles,  ïei  cheveux  tombent,  que  les  poumons 
sont  eux-mêmes  comme  enflammés,  et  que  les  victimes  périssent  dans  des  tour- 
menta comparables  à  ceux  d'un  homme  qui  serait  étranglé  peu  à  peu. 

Quant  aux  explosions  fulminantes  auxquelles,  quand  elles  ont  lieu,  rien  ne- 
saurait  être  opposé,  leur  cause  est  détaillée  dans  ce  même  chapitre,  ainsi  que  la 
manière  de  les  prévenir  en  maintenant  le  niveau  intérieur  de  l'eau  assez  élevé 
pour  se  jamais  laisser  une  partie  échauffée  se  découvrir.  Enfin,  on  y  trouve  l'ex- 
plieation  de  la  cembustion  spontanée  du  charbon  qui  peut  avoir  lieu  dans  Les 
seotes,  en  certaines  circonstances  données. 

Oatre  les  parties  essentielles  d'une  machine  dent  il  a  été  question  jusqu'ici,  il 
7  a  une  infinité  d'accessoires  auxquels  le  chapitre  XYI  est  consacré  ;  c'est  là  que 
âont  expliqués  le  manomètre  servant  à  mesurer  la  vapeur  ;  l'appareil  alimen- 
taire dont  la  fonction  est  de  renouveler  l'eau  dans  la  chaudière  à  mesure  qu'elle 
«st  évaporée;  les  tubes  de  niveau  ;  les  robinels-jauges  ;  les  flottants,  ayant  pour 
objet  de  diriger  l'alimentation;  la  manière  de  réunir  les  tuyaux  ou  de  les  fixer; 
les  presse-étoupes,  et  toutes  les  garnitures  en  chanvre  ou  en  métal  pour  les  pis- 
tons ou  pour  les  tiroirs.  Il  en  est  de  même  des  divers  mastics,  des  robinets  et 
dn  soin  qu'ifs  réclament,  quels  que  soient  leur  forme  et  leur  usage;  des  tuyaux, 
de  leur  jonction  et  de  la  solidité  qu'ils  exigent;  d.es  pompes  et  des  principes  sur 
lesquels  leur  action  est  basée;  enfin,  des  coussinets,  de  leur  serrage  et  de  leur 
graissage. 

En  réfléchissant  à  la  grande  variété  des  sujets  traités  dans  ce  livre  el  aux  dé- 
tails dans  lesquels  il  a  fallu  entrer  pour  chacun  d'eux,  on  s'étonnera  peu  de  son 
étendue  ;  mais  là  cependant  n'a  pas  dû  s'arrêter  l'auteur,  car  ce  n'est  pas  «assez 
d'avoir  décrit  ce  qui  est,  il  faut  encore  indiquer  la  manière  de  s'en  servir  et  les 
avaries  qui  arrivent  quelquefois;  or,  c'est  ce  qui  fait  lesujetdes  chapitres  XVII 
etXVIlI. 

Dans  le  XVII«,  on  traite  de  la  manœuvre  et  de  l'entretien  des  appa-^ 
relis;  on  montre  ce  qu'il  faut  faire  pour  se  tenir  prêt  à  partir,  pour  allumer  les 
feux,  pour  purger  la  machine,  afin  de  produire  dans  le  condenseur  le  v^de  qui 
est  la  cause  principale  de  la  force  de  celles  qui  sont  à  basse  pression  ;  on  expli- 
que la  mise  en  marche,  les  accidents  qui  peuvent  arriver,  les  précautions  à 
prendre,  la  surveillance  de  la  machine  lorsqu'elle  est  en  mouvement,  le  stop- 
page, soit  pour  un  instant,  soit  lorsqu'il  s'agit  d'éteindre  les  feux,  la  marche  en 
arrière  ainsi  que  celle  qui  est  simplentent  ralentie  ou  à  une  détente  et  avec  une 
partie  seule  de  l'appareil  évaporatoire,  et  le  nettoyage  des  tubes. 

Les  modes  de  chauffage  économiques,  l'emploi  judicieux  de  la  détente  à  l'effet 
de  doubler  presque  l'espace  parcouru  par  un  navire,  en  n'employant  qu'une  même 
quantité  de  charbon  sont  expliqués  dans  ce  même  chapitre  et  basés  sur  des 
fait!,  ainsi  que  les  inconvénients  d'une  détente  exagérée.  Enfin,  les  diverses 
allures,  celles  qui  conviennent  le  plus  dans  un  mauvais  temps,  la  manière  de 
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régler  alors  la  machine  tant  pour  le  vent  arrière  que  pour  la  cape,  le  démontage 
des  roues  ou  leur  affolement  pour  naviguer  à  la  voile,  les  échouages,  le  branle- 
bas  de  combat  y  sont  aussi  détaillés  ainsi  que  les  moyens  de  mettre  en  quelques 
instants  une  machine  et  même  une  chaudière  autant  hors  d*état  de  servir  qu'un 
canon  encloué. 

Nous  venons  de  dire  que»  par  l'emploi  judicieux  de  la  détente,  on  pouvait 
presque  doubler  fespaee  parcouru  par  un  navire,  en  n'employant  qu'une  même 
quantité  de  charbon.  Qu'il  nous  soit  permis,  à  ce  sujet,  d'interrompre  an  instant 
notre  compte  rendu,  pour  nous  livrer  à  quelques  réOexions  auxquelles  nous  es- 
pérons que  Ton  voudra  bien  accorder  une  certaine  valeur. 

Pour  déterminer  la  puissance  motrice  d'un  vapeur  de  guerre,  la  question  peut 
être  posée  ainsi  qu'il  suit  :  établir  la  puissance  motrice  qui,  sans  nuire^  au  na- 
vire par  son  poids,  sera  Ift  plus  forte  possible  tout  en  restant  la  plus  légère,  et 
trouver  quel  est  le  plus  grand  espace  qu'elle  fera  parcourir  en  se  servant  de  la 
détente  et  avec  l'approvisionnement  restreint. 

An  surplus,  ce  n'est  pas  actuellement  et  en  temps  de  paix ,  que  rimporfanee 
du  combustible  sera  bien  appréciée,  surtout  dans  la  Méditerranée,  qui  est 
pourvue  de  magasins  et  de  dépôts  de  charbon.  Mais  en  temps  de  guerre,  quelle 
serait  la  position  d'un  capitaine,  quels  ne  seraient  pas  ses  regrets,  si,  après 
avoir  brûlé  son  combustible  sans  motifs  avérés,  il  se  voyait  dans  l'impossibilité 
d'atteindre  son  ennemi,  ou,  au  besoin,  de  lui  échapper  par  l'effet  de  sa  mar- 
che; si,  calculant  que  ses  soutes  vont  se  vidant  sans  retour,  il  prévoit,  que  dans 
deux  heures,  dans  une  heure,  dan»  quelques. minutes,  il  va  voir  sa  proie  lui 
échapper  ou  se  trouver  lui-même  au  pouvoir  de  l'ennemi? 

Le  bon  emploi  du  charbon  sera,  en  temps  de  guerre,  un  des  points  les  plus 
essentiels,  celui  dont  les  nuances  seront  les  plus  délicates  et  demanderont  le 
plus  de  discernement.  Pour  les  croisières,  l'économie  devra  être  poussée  encore 
plus  loin,  puisque  Ton  doit  peu  changer  de  place  une  fois  qu'on  est  parvenu 
dans  les  lieux  où  elles  doivent  se  tenir,  et  qu'il  n'y  aura  guère  plus  alors  à  em- 
ployer le  moteur  que  pour  résister  aux  mauvais  vents> 

S'il  est  question  de  géographie,  de  levés  de  vues,  de  cdtes  ou  de  plans,  s'il 
faut  faire  des  sondes,  le  combustible  bien  ménagé  offre  encore  d'immenses  res- 
sources, et  l'on  peut  garantir  qu'avec  un  vapeur  ces  opérations  seraient  faites 
avec  beaucoup  plus  d'exactitude  et  bien  plus  économiquement  qu'à  bord  d'un 
bâtiment  à  voiles,  même  sans  tenir  compte  des  négligences  qui  sont  la  suite 
inséparable  des  précautions  que  celui-ci  doit  prendre  pour  sa  sûreté. 

Les  eireonstances  de  temps  ainsi  que  les  vents  périodiques  ou  à  directions 
connues  influent  naturellement  sur  la  direction  qu'il  convient  de  donnera  la  route, 
et  celle-ci  ne  saurait  être  prescrite  à  bord  d'un  vapeur  comme  sur  les  navires  à 
voiles  ;  la  ligne  droite  peut  alors  même  y  être,  bien  plus  souvent  que  sur  ces 
derniers,  le  chemin  le  plus  long.  Il  faut  tendre  vers  les  parages  des  calmes, 
vers  ceux  des  vents  présumés  favorables;  enfin,  on  doit  se  placer  dans  les  condi- 
lions  qui  conviennent  le  mieux  seit  à  sa  machine,  soit  à  sa  voilure,  car  la  traversée 
doit  plntôt  s'évaluer  par  le  temps  qu'on  y  emploie  que  par  l'espace  parcouru. 
Un  vapeur,  possédant  un  moteur  puissant  mais  limité,  doit  chercher  à  tourner 
les  obstacles  au  lien  de  les  affronter  ;  il  y  tf  garantie  pour  sa  machine  et  avan- 
tage pour  la  promptitude  du  parcours  final  ;  ainsi,  à  moins  d'être  doué  d'une 
grande  puissance  et  d'avoir  des  approvisionnements  de  combustible  à  portée 
comme  les  paquebots,  il  est  préférable  de  contourner  les  terres  pour  trouver  de 
bonnes  chances  plutdt  que  de  franchir  les  dislances  à  l'aire  de  vent.  C'est  ainsi,  par 
exemple,  que,  pour  aller  de  Toulon  à  Alger,  on  fait  bien  de  suivre  la  ligne  di- 
recte, mais  que,  pour  le  retour,  c'est  un  bon  calcul  que  de  passer  entre  Major- 
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que  ci  Xinorque  (au  risque  de  faire  un  détour),  pour  se  donner  fa  perspectfrr 
4e  troofer  des  jents  de  N.  O.  ddns  le  N.  des  Baléares,  où  tts  sont  si  fré> 
quents. 

Le  navire  à  vapeur  muni  de  roues  est  ordinairement  assez  mauTais  voilier  ; 
iA  peut,  néanmoins,  tirer  un  grand  parti  de  sa  voilure  et  y  trouver  un  moyen 
d'écooomiser  beaucoup  de  combustible.  Lorsque  le  vent  peut  lui  imprimer  une 
vitesse  presque  aussi  considérable  que  le  moteur  mécanique,  il  doit  évidemment 
BéBager  ce  dernier.  Ainsi ,  lorsqu'il  existe  une  brise  qui  peut  faire  filer 
10  meiids,  TadditioB  de  la  machine  en  ferait  atteindre  douze  tout  au  plus,  et  Ton 
consommerait  un  quart  de  combustible  de  plus  que  pendant  un  temps  calme, 
à  caose  du  surcroît  de  vitesse  que  doit  avoir  le  piston  ;  il  vaut  donc  mieux  alors^ 
le  mettre  à  une  grande  détentOi  et  ne  pas  fatiguer  les  chauffeurs  ainsi  que  Pap- 
parcil,  en  ajoutant  de  fortes  pressions  sur  les  articulations  à  la  rapidité  de  leur» 
aoavemeiits.  Un  bâtiment  de  450  chevaux  brûlerait  alors  près  de  60  tonneaux 
de  charbon  par  jour  pour  filer  f  â  nœudsi  tandis  qu'il  n'en  consommerait  que 
15  ou  20  pour  en  filer  10.  En  vérité,  à  moins  de  raisons  urgentes  ou  d'être  très- 
pressé,  ce  serait  un  fort  mauvais  calcul. 

Âû  résumé,  en  se  résignant  à  aller  un  peu  moins  vite,  on  peut  souvent  trou- 
ver dans  la  détente  une  ressource  précieuse  pour  arriver  au  but  tout  en  brûlant 
iofiniment  moins  de  charbon  et  en  fatiguant  infiniment  moins  sa  machine  et  ses 
BétanicieBS.  C'est  facile  à  concevoir  en  réfféchissatit  combien  la  vitesse  exige 
4e  force,  puisque,  pour  marcher  le  double  pins  vite  en  la  plupart  des  cas,  il  est 
reconnu  qu'il  faut  huit  fois  autant  de  force,  et  qu'ainsi,  pour  parcourir  le  même 
espace,  il  y  a  une  dépense  qu<idniple. 

On  voit  par  là  que  la  quantité  de  charbon  consommé  varie  comme  le  carré  de 
la  vitesse  multiplié  par  la  distance  ;  il  en  résulte  qu'en  marchant  doucement  il 
y  a  profit  évident,  et  qne  si,  par  exemple,  on  a  quatre  cylindres  et  qu'on  n'en 
emploie  que  deux  sans  changer  leur  régulation ,  il  y  aura  avantage  sensible. 
Mais  si  la  lenteur  ménage  la  puissance  et  la  met  à  même  de  rendre  plus  de  ser- 
vices, la  délente  l'économise  aussi  dans  Sa  production,  tout  comme  le  peu  de 
vitesse  dans  son  emploi.  Telles  sont  les  deux  sources  principales  d'économie  qui, 
combinées,  permettent  d'augmenter  considérablement  la  vitesse  parcourue  et 
d'arriver  à  des  points  bien  plus  éloignés  que  ne  le  comporte  la  quantité  régle- 
mentaire de  jours  de  chauffe  embarqués.  Ajoutons  que  la  manière  dont  le  cliauf- 
iâ^e  est  dirigé  influe  aussi  sur  la  consommation  ;  en  un  mot.  un  tirage  modéré 
et  une  combu5ition  sagement  conduite  sont  de  sûrs  moyens  d'un  bon  emploi  du 
charbon.  Nous  pourrions  citer  de  nombreux  exemples  à  l'appui  de  ce  que  nous 
venons  d'avancer,  mais  ce  serait  nous  trop  écarter  de  notre  but. 

Revenant  donc  à  l'analyse  du  chapitre  XVII,  nous  verrons  que,  lorsque  les  ma- 
chîoés  ne  fonctionnent  pas,  elles  n'en  réclament  pas  moins,  des  soins  assidus 
pour  les  conserver  en  bon  état  et  pour  les  préserver  de  la  rouille,  qui  agit  avec 
d'autant  pins  d'activité  que  le  cuivre  s'y  trouve  en  contact  avec  le  fer  en  beau- 
coup de  parties,  et  que  l'humidité  intérieure  en  augmente  l'action.  Quand  un 
appareil  est  maintenu  prêt  à  fonctionner,  le  contact  dont  nous  venons  de  parler 
e^t  inévitable,  et  il  n'y  a  qu'un  graissage  soigné  qui  puisse  en  diminuer  les  ra- 
vages; mais,  à  bord  d'uû  navire  désarmé,  il  convient  de  démonter  un  bon  nom- 
bre de  pièces  pour  les  préserver,  comme  tuyaux,  robinets  en  cuivre  partout  où 
fis  touchent  la  tôle,  pistons  et  clapets  ;  l'intérieur  de  la  machine  doit  être  ou- 
vert pour  éviter  la  stagnation  de  l'air  et  pour  permettre  de  la  couvrir  de  couches 
de  graisse  mêlée  à  de  la  céruse.  Ces  précautions,  qui  peuvent  au  premier  abord 
paraître  exagérées,  n'en  sont  pas  moins  nécessaires  pour  peu  que'Ies  séjours. dans- 
le  port  aient  quelque  durée,  car  ce  serait  une  funeste  erreur  que  de  compter  sans- 
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cela  sur  la  force  motrice  portée  sur  les  tsibleaux;  et  si  Ton  pouvait  personoificr 
les  chevaux  par  lesquels  s'estime  cette  force,  il  serait  assez  exact  de  dire  qu'un 
bon  tiers  d*entre  eux  serait  poussif,  un  autre  déferré,  et  que  les  plus  jeunes  seuls 
|)0urraient  fournir  leur  course. 

Ainsi  que  toute  autre  partie  d'un  navire,  la  machine  est  exposée  à  avoir  des 
avaries,  dont  quelques-unes  peuvent  la  réduire  à  l'inaction,  et  d'autres,  altérer 
seulement  ses  mouvements  ;  or,  il  en  est  dans  le  nombre  qui  peuvent  se  réparer 
par  les  moyens  que  l'on  possède  à  bord,  mais  aussi  quelques-unes  d'entre  elles 
existent  les  ressources  que  peut  seulement  fournir  un  arsenal  ;  et  encore  y  a-til 
presque  toujours  possibilité  de  conserver  le  jeu  d'ane  partie  de  l'appareil  :  ainsi, 
I  on  peut  marcher  avec  l'une  des  deux  machines  que  l'on  possède  lorsque  l'au- 
tre est  forcément  arrêtée,  et  il  suffit  de  quelque/  modifications  dans  les  roues 
pour  obtenir  alors  des  résultats  satisfaisants. 

Les  avaries  des  machines  sont  aussi  variées  que  celles  qui  peuvent  avoir  lieu 
ù  bord  d'un  navire  à  voiles  ;  mais  étant  plus  nouvellement  éprouvées,  et  exigeant 
.'emploi  de  matériaux  qui  sont  très-durs,  elles  sont  loin  d'avoir  des  règles, 
»our  leur  réparation ,  établies  par  l'expérience,  comme  le  sont  eelles  qui  con- 
.'.ernent  la  mâture,  la  voilure  et  le  gréement.  11  est  donc  convenable  de  coin- 
nencer,  dès  à  présent,  à  réunir  en  corps  de  doctrine  leis  accidents  qui  se  sont 
)résentés  et  les  moyens  de  les  réparer,  pour  parvenir  à  établir  la  base  d'une 
orte  de  pratique  à  cet  égard.  C'est  ce  que  M.  Paris  a  entrepris  de  faire  dans  le 
avilie  chapitre  de  son  ouvrage ,  où  l'on  trouve  des  descriptions  détaillées 
-t  des  figures  pour  faire  connaître  tout  ce  qui  a  été  fait  à  bord,  jusqu'ici,  à  ce 
ujet.  On  y  voit  par  les  résultats  obtenus,  en  particulier  par  ceux  qui  sont  cités 
!e  VEl'Dorado,  que,  contre  l'opinion  généralement  reçue,  les  machines  peu- 
vent trouver  à  bord  autant  de  ressources  pour  être  réparées,  que  les  parties 
diverses  d'un  bâtiment  à  voiles  :  on  peut  même  affirmer  qu'il  y  a  peu  d'accidents 
capables  de  réduire  les  vapeurs  à  une  inaction  complète  ;  rien  ne  peut  être  plus 
utile  pour  le  démontrer  que  les  exemples,  et  ils  abondent  dans  ce  chapitre. 

On  peut  affirmer,  en  outre,  que  c'est  è  tort  que  les  vapeurs  ont  presque  tou- 
jours recours  aux  ateliers  pour  réparer  leurs  avaries ,  puisqu'ils  possèdent  ou 
qu'ils  peuvent  posséder  à  bord  des  moyens  qui,  bien  employés,  amèneraient  à 
ce  résultat,  et  qu'il  y  a  souvent  des  inconvénients  majeurs  et  des  frais  considé- 
rables à  faire,  lorsqu'on  interrompt  le  cours  de  ses  voyages  pour  rentrer  dans 
un. port.  Ceci  dépend  surtout  des  mécaniciens  embarqués;  car  il  ne  suffit  pas 
d'être  bon  ouvrier  â  terre  pour  l'être  en  mer,  et  tel  qui  est  adroit  et  exercé  dans 
son  atelier,  où  il  a  sous  la  main  ses  martinets,  ses  machines  à  mortaiser,  à 
aléser,  à  tourner,  à  planer,  à  tarauder,  se  trouve  déroulé  à  bord  d'un  navire, 
où  il  n'a  plus  qu'une  petite  forge,  des  burins  et  des  limes.  Certes,  avec  d'aussi 
faibles  moyens,  il  ne  saurait  faire  des  pièces  de  fortes  dimensions  ;  mais,  avec 
de  l'adresse  et  ce  qu'on  appelle  de  l'idée,  il  peut  réparer  un  bon  nombre  d'ac- 
cidents, et  obtenir  autant  que  le  maître  d'équipage  de  ses  épissoirs  et  de  ses 
filins.  11  faut  que  le  mécanicien  s'évertue  à  se  donner  cet  esprit  de  ressources 
qui  est  le  caractère  distinctif  du  marin,  il  faut  qu'il  apprenne  à  s'ingénier  comme 
les  autres  maîtres  du  bord,  car  ceux-ci  ont  aussi  leurs  difficultés  à  vaincre;  et 
si  l'on  ne  le  remarque  plus,  c'est  qu'on  le  voit  tous  les  jours  :  et  ils  n'en  dé- 
ploient pas  moins  une  grande  fertilité  d'invention,  et  ils  montrent  à  chaque 
instant  qu'ils  savent  pourvoir  à  tout,  autant  au  moins  qu'il  est  permis  à  l'homme 
d'y  parvenir,  dans  un  espace  si  borné  et  avec  des  moyens  si  restreints. 

Longtemps  il  a  été  loin  d'en  être  ainsi  pour  les  machines  ;  on  avait ,  pour 
ainsi  dire,  posé  en  principe  que  les  réparations  ne  pouvaient  guère  se  faire  que 
dans  des  ateliers,  et,  au  lieu  de  les  exécuter  .soi- même  à  bord,  on  se  bornait  à 
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se  rendre  au  port,  à  signer  des  billets  de  demande  et  à  se  croiser  les  bras  en 
regardant  travailler  les  ouvriers  de  l'arsenal.  Les  mécaniciens  sont  restés  ainsi 
eo  arrière  des  autres  professions  de  la  marine;  et,  pendant  que  le  voilier,  à 
bord,  poussait  sa  paumelle,  et  le  charpentier  son  rabot,  ils  se  bornaient  à  trans- 
porter leurs  pièces  malades  à  l'hôpital  des  ateliers  du  port,  où  à  faire  venir  sur 
leor  navire  des  chaudronniers,  pour  recoudre  leur  chaudière  ou  pour  remettre 
qoelques  rivets.  Mais  c'est  ici  le  cas  de  dire  que  qui  veut  la  fin  doit  donner  les 
moyens,  et  qu'il  est  de  toute  nécessité,  à  cet  égard,  que  les  bâtiments  à  vapeur 
soient  approvisionnés,  à  leur  départ,  de  tous  les  outils  ou  instruments  qui  peu- 
vent être  nécessaires  pour  obvier  aux  accidents  auxquels  un  appareil  peut  être 
exposé  en  mer,  et  qui  sont  susceptibles  d'y  être  réparés. 

Ce  même  chapitre  XVIII,  qui  est  évidemment  si  intéressant,  ne  contient  pas 
mm  de  quatre-vingt-huit  questions,  et,  pour  en  faire  bien  apprécier  l'impor- 
tance, nous  ne  négligerons  pas  d'en  citer  les  principales. 

Quand  vous  vous  apercevez  que  la  machine  ne  marche  pas  bien,  ou  que  quel- 
que fonction  intérieure  ne  s'opère  pas  ,  comment  faites-vous  pour  dccouviir 
ce  qui  se  passe,  si  vous  n'avez  pas  d'indicateur? 

Si,  par  une  avarie,  l'une  des  machines  est  réduite  à  l'inaction,  comment  mar- 
cher avec  l'autre? 

Quand  vous  marchez  avec  une  seule  machine,  n'y  a-t-il  pas  une  grande  irré- 
gnlarilé  dans  le  mouvement  des  roues,  et  ne  sauriez- vous  la  corriger  pour  utiliser 
la  puissance  qui  vous  reste  ? 

Si  un  bruit  inattendu,  ou  même  la  chute  de  quelque  objet  vous  fait  craindre 
des  avaries,  que  devez-vous  faire? 

Quand  des  pailles  ou  des*  fêlures  vous  font  craindre  des  ruptures,  et  que  ce- 
pesdaot  vous  êtes  forcé  de  marcher,  ne  faut-il  pas  prendre  quelques  précautions? 

Les  machines  ne  prennent-elles  pas  du  jeu  sur  leurs  carlingues,  et  comment 
les  issi^ettit-on  alors  ? 

La  présence  de  l'eau  froide  dans  les  cylindres  ou  dans  les  tuyaux,  au  moment 
lie  h  mise  en  aciion  de  la  machine,  n'a-t-elle  pas  des  inconvénients  et  n'expose- 
t-elle  pas  à  des  accidents? 

CoDunenrvous  apercevez-vous  qu'un  piston  fuit? 

A  quoi  reconnaissez-vous  que  la  tige  joue  dans  le  piston? 

Comment  démontez-vous  un  balancier  dans  le  moins  de  temps  possible  ? 

Démontez  l'arbre  intermédiaire,  le  pont  du  bâtiment  restant  en  place? 

Détaillez  la  manière  dont  furent  réparées  les  avaries  de  l'appareil  de  VEl-Do- 
rado,  et  commencez  par  le  cylindre  et  son  couvercle? 

Comment  furent  réparés  les  balanciers? 

Comment  fut  réparée  la  tige  de  la  pompe  à  air? 

Comment  fut  réparée  la  tige  do  piston  à  vapeur  ? 

Croyez-vous  possible  de  redresser  une  tige  en  bronze  ? 

La  manière  dont  fut  réparé  le  balancier  de  VEl-Dorculo  vous  semble-t-elle  la 
seoie? 

Poarrail-on  réparer  un  piston  fêlé  ? 

Un  arbre  fendu  peut-il  être  fortifié  ? 

Comment  fortifier  un  té  ayant  une  fente  et  menaçant  de  se  briser? 

Si  un  couvercle  de  cylindre  est  cassé,  comment  faites-vous  pour  continuer 
avec  la  même  machine? 

Gomment  s'aperçoit-on  qu'il  existe  des  fuites  dans  le  fond  d'un  cylindre  ? 

Comment  répareriez-vous  un  cylindre  fêlé  ? 

Une  bielle  latérale  du  grand  té  se  trouve  cassée,  comment  la  réparer? 

Quand  un  trou  se  produit  dans  le  tiroir  ou  dans  le  cylindre ,  comment  le 
bouche- l-on? 
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Sî  votre  rolû net  d'injection  fuit,  que 'croyez-votis  devoir  faire? 
Si  la  soupape  de  purge  ne  peut  s'ouvrir,  pouvez-vous  cependant  purger? 
Gommeul  parviendrez-vous  à  maintenir  le  vide,  si  vous  ne  pouvez  réparera 
«ondenseur  ? 

Si  votre  clapet  de  tête  est  cassé,  pouvez-vous  continuer  à  fonctionner? 
En  serait-il  de  même  d'un  clapet  de  pied,  ou  de  l'un  de  ceux  de  piston  de 
pompe  à  air? 
Gomment  réparez-vous  un  coussinet  grippé  ? 

La  rupture  des  tuyaux  ou  des  robinets  inférieurs  causant  de  fortes  voies  d'eay, 
comment  faites-vous  pour  les  aveugler? 
Gomment  répareriez-vous  un  tourteau  de  roues  à  aubes  cassé  ? 
I^  position  sous  l'eau  de  l'hélice-n'empédie-t-èlle  pas  de  la  réparer? 
Détaillez-nous  le  batardeau  mobile  employé  pour  visiter  l'hélice  du  Napoléon? 
Si,  avec  une  chaudière  à  moyenne  pression,  vous  vous  apercevez  d'une  fuite 
considérable,  que  croyez-vous  devoir  foire? 
Si  voils  avez  une  fuite  dans  une  feuille  de  chaudière,  comment  la  boucbez-vous  ? 
Ge  que  vous  dites  exige  qu'on  entre  dans  la  chaudière,   et,    par  conséquent. 
<iue  l'on  cesse  de  s'en  servir  :  ne  pourriez-vous  pas,  pour  ainsi  dire,  aveugler  la 
fuite  et  continuer  à  marcher  ? 

Quand  une  surface  de  chaudière  a  été  bosselée  par  un  surcroît  de  pression 
ou  par  un  coup  de  feu,  comment  la  soutenez-vous? 
Gomment  réparer  une  crevasse  étendue  dans  un  des  foyers  ? 
Si  votre  robinet  d'extraction  ne  tourne  pas,  ou  qu'une  autre  cause  empécbe 
4'opérer  l'extraction,  comment  faites-vous? 

Un  tuyau  d'extraction  étant  crevé  dans  sa  longueur  ou  dans  un  de  fcs  joints, 
comment  continuez-vous  à  marcher? 

N'est-il  pas  arrivé  que  des  soupapes  de  sûreté  n'ont  laissé  aucune  issue  à  la 
vapeur?  Si  vous  étiez  en  pareille  position,  que  feriez-vous? 

La  goupille  ou  clavette  qui  lie  la  soupape  de  sùreié  au  contre-poids  étaat 
tombée,  que  faire  pour  la  remettre  en  place? 
Un  manomètre  étant  cassé,  comment  en  feriez-vous  un  autre^ 
Si  votre  cheminée  était  emportée,  qu'au  riez- vous  à  faire? 
Dites-nous  quels  sont  les  objets  de  rechange,  les  outils,  instruments,  eic.y 
que  vous  croyez  utile  d'emporter  ou  de  posséder  à  bord  des  navires  â  vapeur, 
pour  les  remplacements  de  pièces  ou  pour  les  réparations  de  la  machine? 

Le  chapitre  XIX®  et  dernier  ne  traite  pas  de  la  machine,  mais  n'en  est  pas 
moins  d'une  valeur  considérable,  car  il  a  pour  objet  éé  faire  connaître  quel  esi 
le  système  d'éclairage  adopté  sur  les  bâtiments  à  vapeur  pour  éviter  les  rencon- 
tres, ou  plutôt  les  chocs  et  abordages  de  deux  navires  qui,  la  nuit,  courant  l'un 
sur  l'autre,  ne  commencent  ordinairement  à  s'enire-apercevoir,  que  lorsqu'il 
n*est  guère  plus  possible  de  changer  la  direction  de  sa  route  ;  ce  qui,  d'ailleurs, 
est  fort  diflicile,  à  cause  de  la  lenteur  bien  connue  qu'ont  les  navires  â  vapeur 
à  évoluer,  ou  à  tourner  autour  de  leur  axe  vertical. 

Il  y  a  longtemps  déjà  que  nous  avons  fait,  à  cet  égard,  et  notre  Dictionnaire 
de  marine  en  fait  foi,  deux  propositions  qui  devaient,  selon  nous,  rendre  très- 
rares  ces  abordages  souvent  si  funestes.  La  première  était  l'adoption  d'un  évo- 
lueur  susceptible,  entre  autres  avantages,  de  faire  piyoter  sur  place  un  navire 
quelconque,  soit  à  voiles,  soit  à  vapeur;  la  seconde  était  celle  d'une  convention 
internationale,  pour  s'entendre  sur  l'éclairage  des  bâtiments  à  vapeur.  Malgré 
son  importance  évidente,  malgré  les  plans  qui  semblaient  très-saiisfaisanu,  et 
qui  ont  été  soumis  pour  Tinstallation  d*un  évolueur  ,  et  auxquels  M..  Paris  lui- 
même  a  plusieurs  fois  donné  aon  assentiment,  la  première  de  ces  proposi- 
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lions  est  resiée  comme  non  avenue;  et  les  essais  demandés  n'ont  pas  été  faits. 
Quant  à  la  seconde,  les  ^ouvernemenls  de  France  et  d'Angleterre,  dans  le  but 
de  leodre  à  éviter,  pendant  la  huit,  la  rencontre  en  mer  des  navires  à  vapeur, 
et  de  prévenir  les  sinistres  qui  en  sont  la  conséquence,  ont,  d'un  commun  ac- 
cord, adopté  an  système  d'éclairage  gui  rentre  entièrement  dans  le  cercle  d'idées 
que  nous  avions  émises  à  ce  sujet,  et  ce  système  est  développé  dans  le  chapi- 
tre WH  de  l'ouvrage  de  M.  Paris.  A  la  fin  du  volume,  on  trouve  plusieurs 
tables  contenant  des  calculs  tout  faits,  et  relatifs  aux  machines  ou  à  la  naviga- 
tion par  la  vapeur.  ^ 

Ici  se  termine  notre  compte  rendu,  dans  lequel  nous  avons  cherché  à  faire 
connaître ,  le  mieux  qu'il  nous  a  été  possible,  l'esprit,  la  méthode  et  le  contenu 
si  intéressant  du  livre  que  nous  avons  analysé,  ainsi  que  des  sujets  qui  y  sont 
ëlaillés.  11  est  facile  de  voir  que  ce  livre  est  un  traité  pratique  pour  les  méca- 
nitiens  embarqués  ;  mais  il  ne  faudrait  pas  en  conclure  que  lesofliciers  de  ma- 
rioe  dont  Pinstruction  théorique  est,  en  général,  beaucoup  plus  élevée,  n'y 
trouveraient  pas  d'excellentes  pages  à  consulter.  Si  les  premiers,  en  efTet,  y 
paiseot  des  explications  et  des  détails  mécaniques  qu'ils  ne  rencontreront  réunis 
en  aossi  grand  nombre  ou  avec  un  choix  aussi  judicieux  que  là  ;  les  officiers, 
de  leur  cdté,  y  verront  une  foule  de  choses  nouvelles  qui  intéressent  essentiel- 
lement l'art  de  la  navigation,  et  qui  montrent  comment  on  peut  tirer,  dans  une 
infinité  de  cas  peu  connus,  un  bon  parti  d'une  machine  dont  les  principes,  la 
stnictore,  les  ressources  et  même  les  défauts  ne  sont  pas  encore  très-générale- 
ment  répandus.  Sans  la  connaissance  de  ces  points,  un  officier  en  est  réduit  à 
laisser  agir  le  mécanicien  de  lui-même,  et,  comme  celui-ci  n'est  pas  marin,  et 
que,  malgré  son  aptitude  spéciale,  ordin<|irement  fopt  remarquable,  il  ne  peut 
l»as apprécier  les  exigences  de  la  navigation,  il  marchera  toujours  delà  même 
nmiére,  sans  tenir  compte  des  motifs  qui  devraient  l'engager  à  modifier  cette 
nanière.  Cest  absolument  comme  si  l'on  allait  toujours  an  grand  trot  ou  toujours 
an  petit  pas  sur  une  route,  soit  que  l'on  fût  en  plaine,  soit  que  l'on  eût  à  gravir 
des  montagnes  escarpées,  on  à  descendre  des  pentes  rapides.  • 

Ce  n'est  effectivement  qn'en  connaissant  à  fond  les  machines,  que  l'on  peut 
picrenir  à  guider  avec  intelligence  les  bâtiments  à  vapeur  ;  et  si  nous  osions 
porter  an  jui^ment  anticipé  sur  les  navires  mixtes ,  nous  ajouterions  qu'on  ne 
saon  déployer  trop  de  talent ,  lorsqu'il  s'agira  des  vaisseaux  de  ligne  mixtes , 
\tHapoUcn  et  le  Charlemagnef  qui  sont  en  armement,  dont  les  propriétés 
criées  sont  encore  des  problèmes,  et  où  l'exiguïté  du  combustible  et  des  appro- 
mionnements  augmentera  considérablement  les  difficultés. 

Cette  nouvelle  branche  de  la  profession  nautique  va  donc  demander  des  études 
aotti  approfondies  que  persévérantes,  et  certainement  le  livre  nouveau  que 
V.  Paris  vient  de  publier,  et  que  nous  avons  cru  devoir  faire  connaître  dans 
quelipies  détails  assez  étendus,  aura  pour  résultat  de  diriger  dans  ces  études,  et 
de  les  faciliter  ou  de  les  abréger. 

DE  BONNEFODX, 

Capitaine  de  vaisseau. 


NOUVELLES  DE  MER.  —  FAITS  INVERS. 


Nouvel  appareil  pour  les  sondages  en  mer. 
On  lit  dans  le  Journal  du  Havre  : 
L'exploration  des  mers  à  de  grandes  profondeurs  donne  lieu  à  des  difficultés 
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Ir^srgraves,  difTicullés  telles  que,  dans  le -voyage  delà  Vénus,  commandée  par 
M.  Bupetit-Tbouars,  pour  arriver  à  3,000  mètres,  il  ne  fallut  pas  employer 
moins  de  105  hommes  de  Téquipage  pour  retirer  la  ligne,  et  95  pour  la  bêler. 
Ajoutons  que  si  la  corde  casse,  la  perte  peut  s'élever  à  plusieurs  milliers  de 
francs.  II.  Paye  vient  de  proposer  à  Tacadémie  des  sciences,  dont  il  est  .mem- 
lire,  un  appareil  de  son  invention,  qui  remplacerait,  avec  de  grands  avantages, 
le  procédé  de  sondage  dont  on  se  sert  actuellement.  Av«c  son  instrument, 
M.  Paye  prétend  résoudre  les  questions  suivantes  : 

i^  Mesurer  la  profondeur  dans  le  sens  vertical  ;  ^  déterminer  la  température 
au  fond  et  à  diverses  profondeurs;  S^^  la  vitesse  et  la  direction  4es  courants 
inférieurs  en  les  supposant  connus  pour  la  surface  ;  4fl  enÛn,  puiser  de  Teau  à 
diverses  profondeurs  pour  en  étudier  la  composition. 

La  sonde  proposée  par  M.  Paye  n*a  pas  de  corde,  elle  remonte  d'elle-même, 
soit  après  avoir  été  frapper  le  fond,  soit  après  être  arrivée  à  une  profondeiir 
■déterminée  d^avance,  et  rapporte  avec  elle  les  indications  nécessaires  à  la  cod- 
naissance  de  l'espace  parcouru  verticalement  et  borizontalement,  et  de  la  direc- 
tion de  ce  dernier  mouvement. 

Cette  sonde  consiste  en  un  cylindre  en  tôle  ou  en  cuivre  fermé  aox  deux 
bouts,  et  percé  seulement  d'un  petit  trou  inlérieurement;  on  le  remplit  d'un 
liquide  spéciflquement  plus  léger  que  l'eau  ;  le  petit  orifice  permet  réjfalisation 
permanente  des  pressions  extérieure  et  intérieure,  et  l'on  évite  ainsi  l'écrase- 
ment  de  l'appareil,  qui  peut  avoir  à  supporter  des  pressions  extérieures  de  400 
et  même  800  atnmsplières. 

Quand  le  froid  des  basses  régions  contracte  le  liquide,  Teau  de  mer  pénètre 
dans  le  cylindre,  qui  devfent  ainsi  un  tbermomètCe,  si  l'on  a  eu  soin  de  disposer 
le  petit  orifice  un  peu  au-dessus  du  fond  du  vase,  de  sorte  que  Teau  de  mer  ne 
puisse  sortir,  mais  bien  l'autre  liquide,  lorsque  la  sonde  remonte  et  se  trouve  â 
la  température  ambiante.  Le  volume  de  l'eau  de  mer,  ainsi  introduite  dans  le 
cylindre,  indique  le  minimum  de  température  des  régions  traversées. 

Pour  faire  descendre  la  sonde,  on  y  attache  deux  boulets  suspendus  par  des 
cordes  doubles  dont  les  extrémités  sont  retenues  par  deux  petites  chevilles  mo- 
biles, qu'une  tige  dépassant  un  peu  les  boulets  repousse,  lorsque  l'appareil 
touche  le  fond.  Les  boulets  sont  alors  détachés  et  la  sonde  remonte  seule. 

Si  l'on  veut  s'arrêter  à  une  profondeur  déterminée,  on  adapte  à  l'appareil  un 
moulinet  de  Woltman,  muni  d'un  compteur  .réglé  d'avance.  Le  moulinet,  au 
moment  voulu,  fait  partir  la  chevillé  supérieure.  les  boulets  détachés  tombent, 
et  la  sonde  remonte.  On  sait,  d'ailleurs,  comment  peuvent  être  mesurés  les  es- 
paces verticaux  à  l'aide  de  ce  moulinet  et  d'un  compteur. 

Quant  au  mouvement  horizontal,  on  l'apprécie  en  laissant  un  indicateur  flot- 
tant au  point  d'immersion,  mesurant  la  distance  de  ce  point  au  point  d'émer- 
sion,  et  relevant  la  direction  de  cette  ligne. 

Lorsqu'il  y  a  plusieurs  courants  superposés,  on  lance  plusieurs  sondes  réglées 
pour  atteindre  à  des  profondeurs  différentes. 

L'appareil  proposé  par  M.  Paye  et  réunissant  de  si  précieuses  qualités  ne 
coûterait  pas  plus  de  3  à  400  francs  ;  de  sorte  que  s'il  vient  à  s'égarer,  la  perle 
est  peu  de  chose.  Son  emploi  est  facile  et  permettra  de  faire  sans  peine  des  ex- 
plorations qui  sont  de  la  plus  haute  utilité  pour  la  connaissance  de  la  physique 
générale  du  globe. 
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NOUVELLES  ANNALES 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


MARS  BT  AlTRIIi  1951. 


fiRANDES  PÊCHES. 


PÊCHE  DU  HARENG. 

RAPPORT   FAIT  EN  EXÉCUTION  DES  ORDRES  DU   MINISIUE  DE  LA 
MARINE, 

hr  le  capilaine   de  frégate  L.    de  •  MorrrAiGNAC ,  commandant  la  station 
de  la  mer  du  Nord. 

À  bord  du  Pélican,  20  janvier  1851. 
Monsieur  le  Ministre, 
Je  viens  remplir  le  devoir  que  vous  m'avez  imposé,  par  vos 
insinictions  du  3  août  1850,  en  vous  adressant  un  rapport  gé- 
«éral  sur  les  questions  relatives  à  l'industrie  de  la  pêche  du 


La  nécessité  d'une  prompte  solution  dans  l'intérêt  de  la  po- 
pulation et  du  commerce  maritimes,  m*a  engqgé  à  placer  sous 
vos  yeui,  réunis  dans  un  seul  travail,  tous  les  éléments  de  la 
discussion.  Parmi  ces  éléments,  on  peut  placer,  en  première 
ligne,  les  documents  étrangers  sur  un  sujet  qui  a  été  jugé  digne 
d'étade,  par  des  économistes  tels  que  de  Witt,  Smith,  Ander- 
son,  Barrow,  etc.  J'ai  donc  mis  le  plus  grand  soin  à  me  les 
procurer,  à  les  coordonner,  de  manière  à  pouvoir  tracer,  sur 

AI^N.   MAR.    1851.— T.    V.  Il 
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des  TaitS  auihentiqucs,  l'histoire  des  institutions  qui  régisseia 
cette  grande  industrie,  principalement  en  Angleterre. 

Pour  rendre  plus  clair  un  travail  di^jà  chargé  de  notes  justi- 
ficatives, j'ai  placé  toutes  ces  études  dans,  un  appendice^  et  [e 
bornerai  mon  rapport,  proprement  dit,  à  Texamen  : 

1°  De  Ig  pratique  et  des  abus  de  la  pèche  française  en  Ecosse, 
à  Yarnooutli  et  sur  les  côtes  de  France; 

2°  Des  mesures  à  prendre  pour  réprimer  les  abus  et  encou- 
rager la  pratique  de  la  pèche  du  hareng  et  des  autres  pêches 
côtières. 

J'ai  l'honneur  d'être,  avec  un  profond  respect,  Monsieur  le 
ministre, 

Votre  très-obéissant  serviteur , 

Le  capitaine  de  frégate  commandant 
la  station  âe  la  iner  du  Nord^ 

DE   MONTAIONAC. 


CHAPITRE  I". 

PRATIQUES     ET     ABUS     »E     LA     PÊCHE    DO     RARE.XC> 

S  !•'.  Péctie  diti ,   dite  d'Ecosse. 

De  tous  temps,  même  avant  la  guerre  de  la  révolution,  qucl^ 
ques  bateaux  fran^is  allaient  à  la  pêche  de  la  morue  et  du 
bareng  sur  \q Doggerbank et  aux  Shetlands;  mais  c'est  en  1824 
que  les  pêcheurs  français  ont  commencé  à  fréquenter  les 
arcades  et  le^  côtes  d'Ecosse. 

Au  mois  de  juin  1^23,  quelques  pêcheurs  de  morue,  en  vue 
des  îles  de  Féroé,  obligés  de  fuir  devant  un  coup  de  vent 
de  N.  E.,  se  réfugièrent  aux  Orcades.  Témoins  de  la  facilité  et 
de  l'abondance  de  la  pêdie  du  hareng  dans  ces  parages,  trois 
bateaux  s'y  rendirent  en  1824.  Le  nombre  en  augmenta  les 
années  suivantes,  et  leur  pèche  s^étendit  bientôt  sur  la  c6(e 
Mord  d'Ecosse  jusqu'au  cap  Wrath,  et,  peu  à  peu,  sur  la 
côte  Est  jusqu'au  cap  Flamborough. 

Ces  armements,  quoique  ayant  pour  but  la  pêche  du  hareng. 
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restèrent  mixtes ,  c'est-à-dîre  censés  propres  à  la  pèche  simul- 
tanée de  la  morue  et  dû  hareng  :  cela  leur  donnait  la  facilité 
de  prendre  du  sel  en  quantité  suffisante  ^ 

Ces  armements  mixtes  furent  abandonnés  en  1845,  lorsqu'on 
cessa  de  limiter  la  provision  du  sel  et  qu  il  fut  délivré  à  compte 
ouvert. 

Dans  la  pèche  aux  îles  Orcades,  faite  surtout  par  Gravelines, 
de  petites  embarcations  auxiliaires  de  20  à  22  pieds  de  longueur, 
faisaient  partie  de  cet  armement;  mais  elles  ne  tardèrent  pas  à 
être  abandonnées,  tant  à  cause  de  leur  poids  et  de  leur  incom- 
modité à  bord,  que  de  leur  peu  de  ressources  pour  la  pèche, 
dès  qu'il  ventait  un  peu  frais. 

Vers  1827,  les  pécheurs  commencèrent  à  acheter  ou  à  louer 
des  bateaux  anglais  pareils  à  ceux  usités  à  Wick  ;  ils  les  ache- 
taient <>0  à  70  livres  tout  gréés  (15  à  1,700  fr.);ou  les  louaient 
de  6  à  12  livres  (150  à  300  fr.)  pour  la  saison. 

Un  homme  de  conGance,  habitant  du  pays,  avait  soin  du  ba- 
teau pendant  l'hiver  pour  1  livre  (25  fr.). 

Eq  agissant  ainsi,  les  pécheurs  français  évitaient  les  risques 
de  deux  traversées  pour  leurs  péniches  auxiliaires,  et  les  payaient 
30  p.  0/0  meilleur  marché  qu'en  France  ;  leurs  grands  bateaux 
(de  36  tonneaux)  leur  servaient  de  dépôts  ;  ils  les  mouillaient 
à  l'abri  dans  les  baies  et  même  dans  les  ports,  jusqu'à  ce 
qa'ils  eussent  complété  un  chargement  qu'ils  expédiaient  en 
France. 

Les  Boulonnais  fréquentaient  alors  le  golfe  d'Edimbourg  et 
la  côte  des  comtés  de  Berwick  et  d'York.  Ils  s'y  rendaient  avec 
deax  bateaux  de  20  à  30  tonneaux  armés  chacun  de  six  hommes; 
i  lenr  arrivée  sur  la  côte,  un  de  ces  bateaux  était  mouillé  en 
lieu  sûr  sur  quatre  amarres  et  gardé  par  un  ou  deux  hommes,  il 
servait  de  dépôt  :  la  pèche  se  faisait  sur  le  second  bateau  monté 
par  le  reste  des  équipages. 

Enfin,  les  Bas-Normands,  très-peu  nombreux  et  montant  des 
bateaux  de  50  à  100  tonneaux,  essayaient  de  faire  la  pèche  au 
large  comme  les  Hollandais.  Ceux  qui  se  rapprochaient  de 
terre  avaient  souvent  des  collisions  avec  les  Anglais,  qui  cou- 
paient quelquefois  leurs  bouées  et  leurs  filets. 
Tous  ces  pécheurs  faisaient  sécher  leurs  filets,  soit  à  bord 


*  Leg  règlements  n'allouaient  que  50  kilogrammes  de  sel  pour  100  kilo- 
frammes  de  hareng ,  tandis  qu'ils  allouaient  6  kilogrammes  par  morue. 
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iles  dëpàls,  soît  à  terre,  pour  10  shillings  (12  fr.  50  c«)  la  sar- 
son  ;  quelquefois,  ils  salaient  à  terre  ;  iU  étaient^  en  un  mot^ 
dans  les  mêmes  conditions  de  pêche  que  les  Anglais ^  avec  l'a- 
vantage sur  euxy  d'un  grand  marché  protégé  par  des  droiis  pro- 
hibitifs. 

LA  PÊCHE  SDR  CES  CÔTES  N  EST  ÉCONOMIQUEMENT  POSSIBLE  QU'a 
CES  CONDITIONS. 

A  cette  époque,  lâchât^  cette  liabitude  démoralisatrice,  fu- 
neste aux  intérêts  de  la  population  maritime  et  dangereuse  aux 
véritables  intérêts  du  commerce  des  pèches,  l'achat,  disons- 
nous,  ne  se  faisait  en  Ecosse  que  sur  une  petite  échelle  et  sou- 
vetit  il  était  compensé  par  des  ventes  équivalentes;  ainsi,  par 
exemple,  un  bateau,  prêt  à  partir  pour  la  France,  n'hésitait  pas 
à  acheter  quelques  barils  de  hareng  pour  compléter  son  char- 
gement et  accélérer  son  départ,  mais  souvent  il  Tachetait  à  des 
Français  qui  en  vendaient  aussi  à  des  Irlandais,  aux  Anglais 
du  Sud  et  même  aux  saleurs  à  terre. 

Le  commerce  n'avait  point  alors  à  craindre  les  fluctuations 
de  prix,  ruineuses  pour  le  plus  grand  nombre,  causées  par  des 
importations  de  poisson  imprévues  ou  exagérées.  L'imprévu 
des  résultats  de  la  fraude  exerce  toujours  une  grande  pression 
sur  les  marchés  ;  il  a  pour  résultat  de  maintenir  les  prix  très-b«')s 
et  de  causer  un  malaise  général. 

Cet  état  de  choses  ne  dura  que  quelques  années.  Le  com- 
merce d'achat  ne  donne  aucune  peine  en  comparaison  des  mi- 
sères delà  pêche,  surtout  de  la  pêche  au  large,  plus  dure  et 
moins  heureuse  que  celle  faite  à  la  côte.  Gî  commerce  se  glissa 
d'abord  inaperçu  à  l'abri  de  la  loyauté  des  armements  des  ports 
du  nord;  mais,  dès  1830,* les  Bas-Normands  formés  à  C école 
du  Texelj  vinrent  acheter  des  cargaisons  entières  sur  la  côte 
d'Ecosse  *. 


*  Presque  dès  l'origine  de  cette  pêche.  Tachât  du  poisson  étranger  est  si- 
gnalé par  des  documents  officiels.  Les  dossiers  de  la  chambre  de  commerce 
de  Boulogne  en  sont  remplis.  On  y  trouve  des  lettres  curieuses  des  commissaires 
de  la  marine,  en  date  de  1821-1827  :  une  du  ministre  de  l'intérieur,  do  2i 
novembre  182  i;  du  ministre  des  affaires  étrangères,  du  7  août  1827,  du  i^  août 
1828  et  du  4  septembre  de  la  même  année ,  dans  lesquelles  un  grand  nombre 
de  fraudeurs  sont  signalés  en  Ecosse;  entre  autres,  le  5amt-Fran(*ot*i  et  r£/ti« 
de  Gravelines,  qui  avaient  acheté  un  chargement  à  Wick.  Plusieurs  chambres  de 
eommeroe,  Boulogne  entre  autres,  offrirent  d'indemniser  les  agents  consulaires 
des  frais  de  constatation  de  la  fraude. 

A  cette  époque,  l'achat  en  Ecosse  ne  se  faisait  que  sur  une  petite  écAe/Ze. 
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De  gros  bénéGces  ainsi  acquis,  des  importations  exagérées, 
placèrent  les  acheteurs  et  les  pécheurs  loyaux  dans  des  posi- 
tions tellement  différentes,  que  ces  derniers  commencèrent  à 
cédera  l'exemple,  de  concert,  bien  entendu,  avec  les  armateurs 
qui  faisaient  les  avances  et  dont  la  part  de  bénéfice  se  trouvait 
ainsi  énormément  grossie  '. 

Bien  des  pêcheurs  luttèrent  contre  cet  état  de  choses.  Des  pa- 
trons qui,  dès  1831,  avaient  été  envoyés  à  Tachât,  essayèrent, 
quelques  années  après,  de  pécher  loyalement;  ils  pensaient 
qu'avec  les  quelques  épargnes  qu'ils  avaient  et  des  filets  en  bon 
état,  ils  pouvaient  gagner  largement  la  compensation  de  leurs 
labeurs  ;  mais  ils  ne  purent  tenir  contre  la  concurrence  de  Ta- 
chât qui  n'a  point  à  compter  dans  les  frais  d'armement  ou 
(l'avaries ,   la  détérioration  des  filets.  On  peut  donc  affirmer 


parce  que  le  poisson  du  Helder  empoisonnait  (c'est  le  mot)  le  marché  français. 
Le  commerce  en  était  tellement  préoccupé  que,  !e  28  février  1829,  la  chambre 
d«  commerce  de  Dieppe  envoyait  au  Helder  un  agent  secret,  qui  déclarait,  dans 
son  rapport,  avoir  vu  des  patrons  acheter,  à  raison  de  4  francs  les  1,800  ha- 
rengs, et  qu'aucun  bateau  français  n'y  péchait  un  seul  poisson.  Les  Hollandais, 
•oxquels  )a  loi  interdit  de  saler  ce  mauvais  poisson,  le  péchaient  pour  les 
Français,  avec  des  bateaux  très-plats  et  des  chaluts  qu'ils  avaient  quelquefois 
peine  à  lever. 

£n  i826,  les  saleurs  de  Boulogne  y  avaient  envoyé  un  bateau  avec  des  agents 
secrets  et  des  préposés  de  la  douane,  afin  de  bien  constater  U  fraude. 

*  Tout  le  monde  sait  que,  dans  certains  ports,  les  matelots  qui  sont  engagés 
pour  l'achat,  et  même  pour  la  pêche  du  hareng,  sont  exploités  par  de  véritables 
osuriers.  On  peut,  du  reste,  s'en  faire  une  idée  par  le  détail  des  conditions  or- 
dinaires de  l'armement  d'un  bateau  expédié  en  Ecosse. 

L'armaleur  honnête  prélève  10  p.  0/0  sur  les  avances  faites  pour  l'achat  et 
pour  an  voyage  qui  dure  vingt  à  trente  jours  ;  ~  plus  5  p.  0/0  pour  commis- 
sion de  vente;  —  plus  encore  5  p.  0/0  pour  commission,  si  la  vente  a  lieu  dans 
un  antre  port;  —  plus  50  francs  par  muid  de  sel,  soit  30  p.  0/0;  —  plus  de  30  à 
SO  eentimes  par  baril  vide ,  soit  10  p.  0/0  ;  —  plus  pour  le  jcidre  de  20 
à  30  p.  0/0,  etc.,  etc. 

En  sorte  «  qu'on  bateau  qui,  il  y  a  quelques  années,  a  vendu  pour  72,000  fr. 
cie  poisson,  n'a  donné,  pour  les  marins  et  les  fliets,  qu'une  somme  de  9,800  fr., 
soit  160  francs  par  homme  n'ayant  pas  de  filets,  et  pour  une  saison  de  cinq 
mois,  et  a  laissé,  au  profit  de  l'armement,  62  à  63,000  francs  pour  avance  à 
l'achat,  commissions  et  fournitures.  »  (Voir  Y  Adresse  du  commerce  de  Saint^ 
Fafery.— 1850.) 

■  Les  pêches  du  maquereau  et  du  hareng  n'existent  plus  que  de  nom. . .  Le 
commerce  illicite  d'achat  a  rédoit  à  la  misère  nos  marins,  nos  vieux  pêcheurs 
et  leurs  veuves. . .  >  (Même  adresse.) 

Voyez  aussi  la  Pétition  des  pécheurs  de  Fécamp  à  la  chambre  des  députés» 
en  1846. 
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que,  depuis  1840,  il  n'a  pas  élé  pris  un  seul  baril  de  harengs 
en  Ecosse,  en  pèche  régulière,  et  en  dehors  de  quelques 
pèches  du  dimanche  ou  de  pèches  à  Fancre ,  et  bien  que  le 
poisson  soit  vendu  fort  cher  par  les  Anglais  ^  Quelques  pé- 
cheurs aux  Orcades  continuèrent  cependant  à  se  servir  de  ba- 
teaux anglais  comme  auxiliaires  jusqu'à  1845,  année  de  la 
promulgation  des  règlements  et  lois,  conséquence  de  la  con- 
vention du  2  août  1839. 

L'achat  frauduleux  du  hareng  eit  Ecosse  se  faisait  ouverte- 
ment de  1830  à  1840;  il  ne  fut  donc  point  le  fait  de  l'applica- 
tion des  stipulations  de  1839;  mais  la  fraude,  jusqu'alors  sans 
prétexte,  crut  en  trouver  la  justification  dans  la  limitation  de 
la  mer  territoriale  anglaise,  et  se  développa  sur  la  plus  vaste 
échelle. 

L'administration,  justement  alarmée,  chercha  à  arrêter  ce 
mouvement  par  un  grand  déploiement  de  mesures  commina- 
toires. La  station  de  la  mer  du  Nord  fat  augmentée,  les  direc- 
tions des  douanes  reçurent  des  instructions  sévères  ;  ces  me- 
sures qui,  à  l'origine,  eussent  pu  être  efficaces,  appuyées  sur 


*  Les  prix  d*acbat  sont  très-variables,,  et  les  patrons  achètent  sans  contrôle. 
Voici  un  tableau  des  prix,  à  des  dates  et  dans  des  lieux  difTérents  : 


DATES. 


LIEUX. 


PniX  MOYENS 

EN  1I03(!<AIES 


«Dglaise. 


française. 


Le  cran  ou  les  i.ooo  à  l,fOO. 


' 


Juillet 
et  août. 

oût 


Fin  d*août. 

Septembre.. 
SI  octobre. 


r  DeWick 
\à  Peterhead 
)GoIfe  d'E- 
(  dimbourg.. 
/Blylh....:.. 
VSunderlond. 
{Harllepool.. 

/Wilby: 

Istaiths 


fr. 

9.40  à  10 

H.S5  à  lS.fiO 

5  à  15 


■h. 
7,  6  à  8 

9  à  15 

de  4  a  12 

10  et  1^ 

7  À  IS 
8^  11  et  23 

8  à  14 
10  à  14 

Le  Iftst  on  18,800 


13.50  et  18 
8.75  à  15       i 
10,  13.75,  27.50 
10  À  17.50      < 
li.50  i  17.50 


Yarmoulh... 

(Ramsgate... 
,)|)ouvres.... 

/Deal 

^Folkestone.. 


Ut.  II. 

20 
9  à  10 
de  4  i  30 
de  4  à  80 
de  3  à  30 
de  10  à  15 


fr. 
500 

235  à  250 
100  à  500 
100  à  500 
75  à  750 
250  à  375 


J- 


Pour  les  marchés  faits  d'à- 
Tance  pour  la  saison. 

Les  Français  payent  tonjovn 
le  prix  le  pUis  éleTé«lfaD< 
monter  les  prix. 


Le   prix  descend  à  mesorej 
I  que  la  saison  aTsnoe. 
D'I'armonUi  à  Deal ,  on  d« 

fait  pas  de  barenf  caqoé. 
[Oe    Deal  à    Folkeslone,  oo 

Tend  toQl  le  hareng  ttêi». 
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une  législation  nellement  formulée»  restèrent  comme  une  lettre 
morte  en  présence  de  la  molle  et  vague  législation  de  1841-43» 
doot  la  faiblesse  et  l'impuissance  n'avait  pu  échapper  aux  yeux 
clairvoyants  des  fraudeurs. 

Il  Ssillut  toute  l'activité  et  l'amour  du  devoir  des  ofticiors  de 
la  station ,  pour  dominer  la  fausse  position  où  tes  plaçait  une 
mission  publiquement  reconnue  comme  impraticable. 

Dans  la  saison  qui  vient  de  s'écouler  (juillet,  août  et  sep- 
tembre 1850),  je  ne  crois  pas  exagérer  en  affirmant  qu'il  n'a 
pas  été  péché,  par  nos  marins,  dix  barils  sur  quarante  mille 
introduits  par  eux  en  franchise  de  droits. 

Telle  est  l'histoire  sommaire  de  la  prétendue  pèche  d'Ecosse 
depuis  1824  jusqu'à  ce  jour.  Rien  n'est  plus  afBigcant  au  point 
de  vue  moral  et  matériel. 

Pendant  trois  mois,  chaque  année,  deux  mille  matelots, 
honnêtes  et  bons,  apprennent,  an  début  de  la  vie,  à  ne  pas 
rougir  d'un  métier  ignoble,  d'un  mensonge  public  ^ 

Les  résultats  matériels  de  ce  triste  métier  sont  dignes  de  sa 
valeur  morale.  Autrefois,  le  nîatelot  s'efforçait  d'acheter  un 
lot  de  filets;  ce  petit  capital  augmentait  chaque  année  et 
nombre  de  patrons  en  possédaient  pour  4  à  5,000  francs  ; 
après  leur  mort,  leurs  veuves  et  leurs  enfants  vivaient  du  loyer 
de  ces  filets  :  les  mois  d'hiver  et  de  chômage  étaient  employés 
à  réparer  les  filets  usés  dans  la  saison  de  pèche,  usure  évaluée 
eo  moyenne  à  25  p.  0/0. 

L'achat  a  complètement  avili  la  valeur  de  ce  capital,  fruit  de 
lépai^net  en  Je  rendant  inutile  ;  on  ne  répare  plus,  on  ne 


* Nos  malheureux  pécheurs  ne  se  livrent  presque  plus  aujourd'hui  qu*à 

Vachat  du  poisson  étranger. 

«  Ce  trafle  immoral  accoutume  nos  jetmes  pécheurs  à  se  jouer  de  la  sainteté 
doseraieot,  à  transiger  atec  leur  conscienee,  à  se  parjurer. 

■  i)e  là  naissent  des  habitudes  d'indiscipline  que  l'on  a  du  mal,  plus  tard,  à 
réprimer  ;  qui  font  des  marins  insoumis  et  indociles,  et  qui  tendent  à  faire  dis- 
paraître la  loyauté  et  ta  fldélité  proverbiales  de  nos  vieux  matelots.  »  (Adresse 
du  commerce  de  Saint-Valery-en-Caux.  —  1830.) 

■  De  jeunes  mousses,  h  peine  sortis  de  l'enfance,  suivent  ce  système  avec  une 
(lésespérante  habileté.  Ob  a  vu,  au  tribunal  de  Boulogne,  des  mères  venir  à 
l'audience  pour  exciter,  par  leur  présence,  lenrs  enfants  à  ne  pas  s'écarter  de 
ia  leçon  qui  leur  avait  été  faite;  et  les  archives  du  même  tribunal  attestent 
<|ue  le  scandale  fut  un  jour  poussé  si  loin,  qu'une  instruction  fut  ordonnée 
contre  les  prévenus  de  faux  témoignage.  Ils  furent  traduits  devant  la  cour 
^l'assises.  • 
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maintient  plus  en  bon  état  des  engins  dont  on  se  sert  si  peu,  et, 
dans  peu  d'années,  si  on  n'avise  promptement,  ce  capital  aura 
complètement  disparu,  et,  avec  /ni,  la  possibilité  de  se  livrer  à  la 
pêche  du  hareng  *. 

Avant  le  développement  de  la  fraude  au  Texel  et  sur  la  côte 
d'Ecosse,  chaque  homme  pouvait  compter  sur  un  produit  de 
1,000  à  1,500  francs  à  la  part;  la  pèche  d'auton^ne,  dited'Yar- 
mouth,  représentait  les  Va  ^^  <^^  profit. 

Aujourd'hui,  les  produits  de  la  pèche  d'Yarmputh  sont  avilis 
par  l'achat  en  Ecosse,  qui  ne  rapporte  cependant  rf en  au  mate- 
lot. Quelques  bateaux  qui  ont  pu  faire  deux  voyages  à  l'achat 
cette  année,  ont  eu  environ  140  à  150  francs  par  homme  ;  le 
plus  grand  nombre  n'a  eu  que  50  à  60  francs;  enfin,  nombre 
de  bateaux  n'ont  pas  gagné  cinq  francs  à  la  part.  On  a  vu 
même,  comme  les  années  précédentes,  quelques  bateaux  ne 
pas  couvrir  les  dépenses  d'armement ,  et  de  pauvres  marins 
ayant  passé  deux  mois  à  la  mer,  obligés  de  rembourser  à  l'ar- 
maleur  des  sommes  considérables  (Tannée  dernière,  chaque 
homme  du  bateau  le  F a  eu  80  francs  à  rembourser)  ^. 

Que  l'on  ajoute  à  ce  déficit  ce  que  coûte  à  un  homme  son  en- 
tretien et  sa  nourriture  pendant  deux  mois,  et  l'on  compren- 
dra qu'il  serait  beaucoup  plus  profitable  au  matelot  d'aller  cas- 
ser des  cailloux  sur  les  routes,  que  d'aller  à  l'achat  du  poisson 
en  Ecosse. 

En  présence  de  cet  état  de  choses ,  quel  est  le  parti  à 
prendre?  Faut-il  supprimer  la  fraude  en  maintenant  la  liberté 
de  pécher  loyalement  ou  en  supprimant  jusqu'à  la  faculté  de 
pécher? 

La  suppression  de  la  fraude  par  des  mesures  énergiques  n'est 
assurément  pas  une  chose  impraticable,  mais  quels  que  soient 
les  moyens  législatifs  et  administratifs  employés,  moyens  dont 
l'énergie  paraîtrait  sans  doute  disproportionnée  avec  le  but  à 
atteindre,  leur  exécution  nécessitera  toujours  une  dépense  pro- 
portionnée à  l'étendue  des  côtes  à  surveiller  (260  liçues).  Une 

*  La  chambre  de  commerce  do  Dieppe  estime  que  le  capital  eD  filets  a  dimi- 
nué des  deux  tiers  depuis  dix  ans.  Autrefois,  on  pouvait  armer  jusqu'à  60  ba- 
teaux avec  l»âOO  tessures,  ou  lots  de  8  seines,  dont  la  valeur  était  de  300,000  fr. 
Aujourd'hui,  on  a  de  la  peine  à  compléter  l'armement  de  quelques  bateaux  avec 
de  vieux  filets. 

*  On  comprend  qu'il  est  à  peu  près  impossible  de  se  procurer  des  comptes 

Digitized  by  VjOOQ  le 


-  165  — 

station  nombreuse  el  active  devra  être  maintenue  sur  les  seules 
cites  d'Ecosse,  des  Shetlands  à  Flamborough-Head,  depuis  le 
l«' juillet  jusqu'au  15  janvier,  indépendamment  de  la  surveil- 
lasce  à  exercer  en  Islande  en  été,  et  dans  le  Sud  de  Flambo- 
roDgh  en  automne. 

L'opinion  presque  unanime  des  ports,  armateurs  et  pêcheurs, 
c'est  que  la  pêche ,  à  3  milles  au  large  des  côtes  d'Ecosse,  ne 


d'irmefflenu  exacts  ;  voici,  cependant,  deux  résultats  qui  m'ont  été  fournis  par 
Boe  personne  digne  de  foi  : 

Le  n**  *  {de  Boulogne),  appartenant  à  H.  A.,  écorewr. 

DÉBIT. 

Achat  de  poisson 1,800  fr.   »c. 

Location  de  filets,  fournitures,  elc 1,200       » 

—      des  bateaux (>0û       • 

Comoaissions,   intérêts 505     â:> 

Total 3,905      25 

CRÉDIT. 

i6  lasts  vendus 4,263        > 

Reste  à  partager  en  10 parts.....' , 551      75 

On  par  homme  pour  â  mois 55      17 

Le  no  **  {de  Boulogne),  appartenant  à  M.  B.,  écoreur. 

Avances  faites  pour  l'achat 1,900  ft. 

Le  poisson  a  été  vendu 5,S00 

DlFFÉREIVCE 5,900 

La  part  de  chaque  homme  n*a  été  que  de 20 

A  Saint-Valery,  une  opération,  qui  a  produit  72,000  francs,  n'a  donné  à 
chaqoe  homme,  pour  cinq  mois,  que  160  francs. 

D'après  les  calculs  fournis  par  les  chambres  de  commerce,  une  opération 
^'achat,  dans  de  bonnes  conditions  moyennes,  ne  peut  pas  donner  plus  de 
60  francs  à  la  part,  et  c'est  ce  qui  a  lieu  avec  les  armements  actuels.  Avec  des 
vmements  sérieux,  c'est-à-dire  avec  des  équipages  suffisants  pour  pécher , 
mais  achetant  au  lieu  de  pécher,  la  part  ne  dépasserait  pas  12  francs  !!! 

Certains  écoreurs  louent  des  filets  aux  marins  qui  n'ont  pas  les  moyens  de 
s'en  procurer  ;  achetés  au  prix  de  55  à  40  francs,  ils  sont  loués  60  francs  ;  si 
la  part  de  l'homme  dépasse  cette  somme,  il  est  obligé  de  garder  ce  filet,  qui 
est  ainsi  vendu  à  50  p.  0/0  de  bénéfice  ;  si,  au  contraire,  la  part  ne  rapporte 
pas  60  francs,  l'écoreur  reprend  son  filet,  et,  bien  qu'il  n*ait  point  servi,  il 
relient,  pour  la  location,  20  francs,  soit  50  p.  0/0.  Inutile  de  dire  que  celle 
exploitation  éhontée  n'est  pas  générale,  mais  c'est  une  conséquence  de  Vaclion 
^moralisatrice  de  la  fraude  sur  les  mœurs  publiques  du  littoral. 
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payerait  pas  les  frais  de  Tarmement  ^  Or ,  cette  opinion 
accréditée,  à  tort  ou  à  raison,  les  empêchera  certainement  d'y 
envoyer  des  armements  sérieux. 

Il  est  cependant  avéré  qu'il  y  a  du  poisson  au  delà  de  la  Hmite 
de  3  milles  ;  ce  qui  le  prouve,  c'est  que  les  Hollandais  pèchent 
de  4  à  12  lieues  au  large  et  y  trouvent  du  poisson  ^  ;  c'est  que 
les  Écossais  eux-mêmes  pèchent  très-souvent  en  dehors  des 
limites,  et  jusqu'à  12  à  15  milles  aujarge  ^. 


*  L'impossibilité  de  faire  sécher  les  filets  à  la  mer,  ee  qui,  par  les  haoles 
températures  de  juillet  et  d'août,  cause  leur  perte  .complète,  est  la  première 
cause  de  dépense.  Les  Hollandais  salent  les  leurs,  mais  cela  ne  réussirait  pas 
aux  nôtres.  11  résulte  de  là  qu'en  supposant  que  nos  bateaux  pussent  faire  de 
bonnes  pèches  moyennes,  la  part  de  chaque  homme  ne  dépasserait  pas  50  francs, 
ce  qui  serait  insuffisant  pour  couvrir  l'usure  des  filets,  estimée,  en  Angleterre, 
à  25  p.  0/0,  et  qui,  dans  ces  conditions,  dépasserait  50  et  peut-être  75  p.  0/0. 
Or  un  lot  de  huit  fileU  coûte  200  à  250  francs. 

*  Il  ne  peut  être  question  de  comparer  notre  pèche  avec  celle  des  Hollan- 
dais. Ils  pèchent  à  15  et  50  milles  au  large  avec  de  gros  dogres  de  iOO 
à  150  tonneaux,  installés  d'une  manière  spéciale  et  appartenant  à  de  grandes 
compagnies  industrielles.  Cette  pèche,  qui  commence  aux  Shetlands  le  24  juin, 
se  fait  avec  une  flotte  de  100  bâtiments,  sous  la  surveillance  immédiate  de  bâti- 
ments de  guerre.  Les  primeurs,  expédiées  par  un  de  ces  bâtiments,  se  payent 
énormément  cher,  et  les  chargements  qui  suivent  ont  droit  à  des  primes  pro- 
portionnelles à  répoque  de  leur  arrivée. 

Leur  armement  est  dans  des  conditions  spéciales  ;  leurs  filets  sont  plus  gros, 
plus  longs,  plus  forts  que  les  nôtres.  Ils  les  conservent  en  les  trempant  dans 
la  saumure,  ne  pouvant  les  faire  sécher. 

Les  matelots  sont  payés  9  francs  par  semaine,  ou  36  francs  par  mois  lunaire. 

La  pèche  écossaise  est  auséi,  dans  des  conditions  pratiques,  incomparable- 
ment meilleures  que  la  nôtre,  à  cause  de  la  supériorité  de  leur  matériel  et  de 
la  faculté  de  rentrer  chaque  jour  et  de  faire  sécher  leurs  filets. 

>  MM.  Robin  du  Parc  et  de  Maucroix,  qui  out  commandé  la  ntation  d'Ecosse 
pendant  les  dernières  années,  ont  eu  maintes  fois  l'occasion  de  constater  la 
présence  de  la  pèche  anglaise,  au  large  des  limites  de  3  milles.  J'ai  constaté 
plusieurs  fois  le  même  fait  dans  la  campagne  de  1850  et  offlciellement,  sur  le 
journal  de  l'état-mayor  du  Pélican  ;  mais  j'en  ai  trouvé  des  preuves  nombreu- 
ses dans  des  documents  officiels  français  ou  anglais,  et  dans  des  enquêtes  an- 
ciennes qui  étaient  loin  d'être  faites  pour  les  besoins  de  la  cause. 

«  La  pêche  du  hareng  se  fait  à  Banff,  à  8, 10  et  20  milles  au  large.  >  (Capi- 
taine Washington's  Ueport,  p.  39.) 

«  La  pèche  en  dehors  des  limites  est  la  plus  importante.  »  {Rapport  du 
consul  français  à  Blyth.) 

<  Le  hareng  se  trouve,  Untôt  en  dehors,  tantôt  en  dedans  des  limites.  > 
(liappori  du  consul  franchis  à  Sunderiand.) 

«  Les  bancs  de  harengs  varient  beaucoup  dans  leur  marche  ;  on  les  rcncon- 
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Hais  cela  n*iaGrme  pas  ropinion  que  la  péclie  en  dehors 
des  limites  ne  pourra  jamais  payer  les  frais  de  Tarinement  : 
DOS  lourds  bateaux  n'y  prendront  jamais  que  peu  ou  point  de 
poisson. 

Ce  qui  prouve  que  la  pèche  au  large  est  impossible,  écono- 
miquement parlant ,  c  est  qu'elle  n'a  jamais  pu  prospérer  en 
ÂDgieterre,  malgré  de  puissantes  associations  de  capitaux»  et 
les  primes  énormes  que  le  gouvernement  a  accot*dées  à  cette 
pêche  pendant  soixante  ans ,  ce  qui  est  démontré  jusqu'à  l'é- 
vidence dans  l'historique  des  institutions  anglaises  que  Ton 
trouvera  à  l'appendice  (annexe  A)  ^  Les  Anglais  d'Yarmouth, 
de  LowestofT  et  du  Sud  qui  envoient  des  bateaux  sur  les 
côtes  d'Ecosse  n'ont  jamais  pu  réussir  à  y  prendre  du  pois- 
son 2;   ils  ont  renoncé  à  y  pécher ,  et  aujourd'hui  ils  y 


tre  souvent  au  large,  quelquefois  en  dedans  des  limite^.  >  {Rapport  du  consul 
deHartlepool.) 

>  La  pêche  est  aussi  lucrative  en  dehors  des  limiter  qu'en  dedans.  Il  y  en  a 
à  âO  milles  de  la  côte.  »  {Rapport  du  eonsul  à  Stockton.) 

*  Une  appréciation  erronée  de  la  pèche  hollandaise,  en  n'ayant  point  égard 
lux  conditions  forcées  de  son  existence,  engagea  le  gouvernement  anglais  à 
allouer  des  primes  pour  la  péchc  au  large  avec  des  navires  pontés.  Cette  me- 
wn  aoorta  complètement,  car  des  relevés  comparatifs  ont  donné  les  résultats 
«nivanu,  en  1818  : 

Us  navires  pontés,  jouissant  de  primes,  ont  péché,  au  large,  1  baril  1/i  par 
tODoeau  de  jauge  ; 

A  Wick,  Fraserburgh,  Peterhead,  les  bateaux  non  pontés,  et  n'ayant  aucune 
prime,  ont  péché,  à  terre,  de  S^arils  1/2  i  14  barils  1/2  par  tonneau. 

Cest  une  comparaison  significative  ! 

'  <  Les  Yarmouthais  n'ont  jamais  pu  réussir  à  pécher  du  poisson  dans  le 
golfe  de  Moray.  Leors  bateaux  sont  trop  grands;  leurs  ûlets  sont  trop  forts; 
aajoDrd'hui,  ils  achètent  le  hareng.  »  (Capitaine  Washington's  Report,  p.. 39.) 

<  Les  grands  bateaux,  comme  ceux  des  Hollandais,  ne  peuvent  payer  les  dé- 
penses de  leur  armement  ;  il  en  est  de  même  des  bateaux  plus  petits,  mais 
Pootés.  »  {Même  Rapport,  p.  62.) 

«  Les  grands  lougres  de  Lowestoff  salaient  à  bord,  péchant  au  large  une 
semaine  entière.  On  n'en  construit  plus,  cette  sorte  de  pèche  ne  donnant  pas 
de  produits  ;  on  préfère  les  bateaux  non  pontés  de  55  tonneaux  environ.  > 
[Mime  Rapport,  p.  66.) 

«  Les  grands  lougres  d*Yarmouth  fréquentent  les  pêcheries  écossaises,  mais 
^Itiment  pour  acheter;  car  ils  sont  si  peu  propres  à  la  poche  que  leurs  ar- 
Quiteurs  trouvent  plus  profitable  de  l'acheter  jusqu'au  prix  extravagant  de 
^  shillings  (33  fr,  75  c.)  le  cran  que  de  le  pêcher.  Ils  ne  peuvent  suivre  les 
(iéumrs  capricieux  des  bancs  de  poissons  comme  nos  pécheurs  ;  ils  ne  peuvent 
nager  contre  les  brises  folles  et  les  calmes,  etc.»  (Lerrre  de  l'honorable  M.  Prina- 
rose,  secrétaire  du  conseil  des  pèches  ) 
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achètent  du  hareng ,  comme  nos  pécheurs,  pour  le  saler  à 
la  mer. 

Et  qu'on  ne  dise  pas  qu'il  n'y  a  pas  assimilation  :  que  les  An- 
glais et  les  Écossais  sont  en  concurrence  sur  le  même  marché, 
tandis  que  nous  avons  le  monopole  du  nôtre.  L'assimilalion 
est  complète,  attendu  que  nos  pêcheurs  d'Ecosse  seraient  en 
concurrence  avec  notre  pêche  d'Yarmouth,  et  surtout  la  pèche 
côtière  de  France,  qui,  étant  la  plus  abondante  et  la  plus  nom- 
breuse, dominera  nécessairement  le  marché.  La  pêche  d'Ecosse 
n'aura  pas  même  l'avantage  de  la  primeuvy  attendu  que  le  pois- 
son très-gras  qui  se  pêche  en  Ecosse  exige  une  forte  satura- 
tion de  sel,  à  cause  des  chaleurs  de  la  saison  ;  or,  la  plus  gi*ai]de 
partie  ne  se  consomme  qu'à  la  même  époque  que  celui  péché 
à  Yarmouth  et  sur  nos  côtes,  de  trois  à  cinq  mois  plus  tard.  U 
a  donc  sur  celui-ci  une  grande  infériorité  de  valeur  et  de  prix. 
Ainsi,  sous  les  rapY>orts  de  la  quantité  comme  sous  celui  de  la 
qualité  et  des  saisons,  la  pêche  en  Ecosse  serait,  par  rapport  à 
celles  d' Yarmouth  et  de  France,  dans  des  conditions  d'infériorité 
telles,  qu'elle  ne  pourrait  payer  ses  frais  d'armements.  Ces  ar- 
mements seraient  donc  nuls  ;  à  quoi  bon,  dès  lors,  fulminer  des 
lois  draconiennes  et  maintenir  six  mois  de  l'année,  sur  la  seule 
côte  d'Ecosse,  des  armements  plus  dispendieux  que  les  béné- 
fices qu'y  ferait  la  communauté? 

Ces  considérations  et  les  vœux  unanimes  ^  de  nos  marins  nous 
font  adopter  l'opinion  que,  pour  supprimer  la  fraude  et  ren- 
dre la  vie  à  l'industrie  des  pêches ,  il  faut  traiter  la  prétendue 
pêche  d*Éco8se  comme  on  a  traité  la  prétendue  pêche  du  Texel, 
par  le  moyen  si  simple  de  ne  délivrer  le  sel  qu'après  la  fin  de 
la  pêche  d'Ecosse  et  avant  le  commencement  de  la  pêche  dTar- 
mouth,  c'est-à-dire  en  septembre ,  et  assujettir  au  droit  pro- 
hibitif de  40  francs  tout  poisson  salé  importé  avant  cette 
époque. 

Il  est  bien  entendu  que  des  mesures  législatives  et  adminis- 
tratives bien  combinées  viendraient  protéger  les  pêcheui^  con- 
tre le  génie  toujours  fécond  en  ressources  de  la  fraude  ;  l'étude 
de  ces  mesures  fera  l'objet  de  notre  chapitre  IL 


1  Les  matelots  8onl  unanimes  poar  la  suppression  ;  les  patrons,  qui  ont  un 
certain  intérêt  à  l'achat,  sont  presque  unanimes. 

Les  écoreurs  ou  armateurs,  qui  ont  un  grand  intérêt  à  l'achat,  ne  sont  pas 
unanimes  à  Gravelines  elà  Boulogne;  ils  aiment  mieux  courir  la  chance  d*étro 
pris  en  fraude,  il  n'en  est  pas  de  mémo  dans  les  autres  ports. 
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J  2.  Péche'd* automne,  dite  d'Yarmoulh,  et  pêche  sur  la  côte  de  France.^ 

Li  pèche  d'aulomne  comprend  deux  poches  dislincles  :  celle 
dite  d'Yarmouih,  qui  se  fait  à  TEst  et  au  Sud  de  ce  port,  et  la 
pèche  française,  qui  commence  au  N.  Ë.  et  au  Nord  de  Dun- 
kerque,  et  parcourt  la  côte  de  France  jusqu'à  Fécamp,  à  me- 
sure que  les  bancs  de  harengs  s'avancent  vers  le  Sud. 

La  pèche  d'automne  est,  comme  la  pèche  d'été  ou  d'Ecosse, 
sujette  à  de  graves  abus  qui  pèsent  sur  l'industrie  et  sur  le  com- 
merce de  la  pèche  et  qui  exigent  une  répression  d'autant  plus 
sévère,  que  leur  action  a  lieu  sur  les  pèches  les  plus  importantes 
de  Tannée  *. 

Le  commencement  de  la  pèche  d'Yarmouth  varie  chaque  an- 
née entre  le  10  et  le  30  septembre  *;  la  plus  grande  masse  de 
poisson  se  trouve  alors  de  12  à  20  lieues  à  l'Est  d'Yarmouth. 
Les  grands  bateaux  de  Saint-Valery,  de  Fécamp  et  Courseullcs 
sont  très-propres  à  cetie  pèche,  qui  se  fait  dans  une  mer  sou- 
vent agitée,  par  les  mauvais  temps  des  équinoxes.  Aussi,  la 
pratiquent-ils  réellement  au  début  de  la  saison.  La  preuve  la 
plus  convaincante  à  en  donner,  c'est  que  le  bateau  qui  a  été 
acheter  en  Ecosse  retourne  à  la  pêche  d'Yarmouth  avec  plus 
d'hommes  et  de  filets  et  moins  de  barils  vides,  et  que  l'on  voit 
de  braves  gens,  propriétaires  de  leur  bateau,  le  louer  à  un  tiers 
pour  le  voyage  d'achat  en  Ecosse,  et  n'en  prendre  le  comman- 
dement que  pour  la  pèche  réelle  d'Yarmouth. 

Les  Boulonnais,  dont  les  bateaux  sont  plus  petits,  pèchent 
plus  près  de  terre,  et  particulièrement  entre  les  bancs  du  Gal- 
loper,  du  Kentish-Knock  et  du  Goodwin. 

Le  poisson  que  l'on  pèche  à  Yarmouth  est  supérieur  à  celui 
d'Ecosse  3;  il  exige  moins  de  sel  et  se  vendrait  30  à  40  p.  0/0 


*  •  Lès  achats  ea  Ang^leterre,  en  encombrant  (^avance  les  marchés,  font 
baisser  le  prix  de  vente  des  harengs  de  pèche  nationale  de  30  p.  0/0  dans  les 
années  de  pêche  médiocre;  dans  les  années  de  pèche  abondante,  Tavilissement 
<iesprix  est  tel  que  cette  abondance,  reçue  autrefois  avec  bonheur,  et  qui  ré- 
pandait le  bien-être  parmi  les  pécheurs,  ne  fait  qu*ag:graver  leur  misère.  » 
[Réponus  de  la  chambre  de  commerce  de  Dieppe.) 

*  Cette  année  iS.'SO,  la  pêche  a  commencé  vers  le  6  octobre  ;  les  premiers 
harengs  frais  ont  été  vendus  24  livres  sterling  le  last  (600  fr.  les  I3,5(;0). 

^  C'est  avec  ce  hareng  de  qualité  supérieure  que  les  Yarmouthais  font  le 
bloated  (poisson  d*une  ou  deux  nuits  légèrement  salé  et  fumé  pendant  (louze 
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plus  cher  sans  l'accumulation  du  poisson  écossais  sur  le  marché. 

Malheureusement,  cette  pêche  loyale  ne  dure  que  vingt  à 
vingt-cinq  jours,  c'est-à-dire  tout  le  temps  que  le  hareng  est 
rare  et  cher  à  Yarmouth  et  à  Northforeiand  ;  dès  qu'il  devient 
commun  et  bon  marché,  l'achat  frauduleux  recommence  à  faire 
concurrence  au  pécheur  loyal,  qui  est,  dans  cette  pèche  et  celle 
de  France,  en  immense  majorité. 

C'est  ainsi  que  le  hareng  qui  se  vend  à  Yarmouth  jusqu'à 
600  francs  le  last  au  commencement  de  la  pèche  d'automne^ 
c'est-à-dire  du  10  septembre  au  15  octobre,  descend  rapide- 
ment à  partir  de  cette  époque  et  se  maintient  tout  le  reste  de 
la  saison  au  prix  moyen  de  6  livres  (150  francs)  le  last,  sans 
jamais  dépasser  12  livres  (300  francs);  en  moyenne,  9  livres 
(225  francs).  Or,  au  même  instant,  le  poisson  se  vend  sur  nos 
côtes  deux  fois  plus  cher;  il  n'est  donc  point  étonnant  que  les 
hommes  qui  ont  acheté  en  Ecosse  les  trois  mois  précédents,  re- 
commencent à  le  faire  dès  qu'il  y  a  un  bénéfice  à  réaliser  sans 
fatigues.  L'achat  se  fait  alors  à  Northforeiand  (île  de  Thanet),  à 
Broadstairs,  Margate,  Bamsgate,  Deal,  Douvres,  Folkestone  et 
Hastings,  c'est-à-dire  sur  une  étendue  de  20  lieues  et  sur  une 
côte  dont  la  surveillance  est  très-facile  avec  des  bateaux  à  vapeur. 

L'achat  se  fait  aussi  à  la  fin  de  la  saison  sur  les  marchés  d'E- 
cosse, dont  une  vingtaine  de  bateaux  a  rapporté  l'année  der- 
nière le  rebut  des  salaisons.  C'est  là  un  abus  monstrueux  et 
qui  a  donné  le  dernier  coup  à  ce  commerce  ^ 

Hais,  hâtons-nous  de  le  dire,  cet  abus,  comme  l'achat  sur 
la  côte  Sud  de  la  Tamise  ^  est  facile  à  réprimer  par  les  me- 
sures mêmes  qui  atteindront  la  pèche  d'EcQsse,  et  que  nous 
allons  examiner. 


heores  au  bois  de  cMne  et  offrant  quelque  ressemblance  avec  le  crtquelot  cl 
le  boufn,  mais  très-supérieur. 

<  Il  n'est  que  trop  vrai  qu'en  échange  de  notre  or,  les  fraudeurs  ne  rappor- 
tent que  de  détestables  marchandises,  et  qu'ils  ont  à  subir  delà  part  des  mar- 
chands anglais  des  humiliations  qui  portent  atteinte  à  la  dignité  de  notre  nation. 

Cela  est  si  grave  pour  l'existence  même  du  commerce  des  salaisons,  qu*il 
compromet  sur  nos  marchés  intérieurs,  que  si  l'on  admettait  le  poisson  étranger 
sous  un  droit  modéré  (ce  qu*à  Dieu  ne  plaise),  il  faudrait  n'admettre  que  les 
salaisons  portant  la  marque  officielle  (full  erown  brand),  et  ne  l'admettre 
qu'en  mars,  c'est-à-dire  à  l'époque  où  l'approvisionnement,  résultant  de  la 
pèche  nationale,  commence  à  diminuer;  mais  que  deviendrait  alors  la  pèche  du 
maquereau  ? 

^  fc' achat  du  poisson  frais  se  fait  toute  Vannée  au  Sud  de  la  Tamise.  Il  y  n 


Digitized  by 


Googk 


—  171  — 
CHAPITRE  n.    . 

VE  SURES     A     PRE:VDRE       pour      REPRIMER     LES      ABUS.        . 

Ayant  d'exposer  les  mesures  qui  nous  paraissent  devoir  élre 
prises  pour  réprimer  les  abus  et  encourager  nos  pèches,  je 
crois  devoir  discuter  quelques  expédients  qui  ont  été  proposés 
et  qui  me  paraissent  inefficaces  ou  dangereux. 

S  i®'.  Expédients  inefficaces  ou  dangereux. 

!•  Système  d'un  seul  voyage  en  Ecosse  ; 
2^  Limitation  de  la  quantité  de  sel  à  délivrer  pour  la  pèche 
(ITarmouth  ; 
3°  Système  du  droit  modéré. 

10  Limitation  de  la  pèche  d'Écoese  à  un  seul  voyage. 

Lorsque  la  question  d'un  seul  voyage  est  posée  à  un  arma- 
teur ou  à  un  pécheur,  il  est  rare  qu'il  ne  fasse  pas  cette  de- 
mande naïve  : 

€  Est-ce  à  l'achat  ou  à  la  pêche?  t 

C'est,  en  efTet,  qu'en  présence  des  habitudes  enracinées  de 
fraude  et  de  tolérance  et  des  maux  qui  résultent  des  importa- 
tions exagérées  de  hareng  du  Nord  ,  ils  conçoivent  que  le 
gouvernement,  s'il  ne  peut  anéantir  la  fraude,  sente  la  nécessité 
de  la  limiter. 

Mais  ils  ne  conçoivent  pas  que,  si  on  peut  anéantir  la  fraude 
(ce  que  la  plupart  croient  impossible),  on  ait  l'idée  de  limiter 
la  pèche  réelle. 

Quant  à  nous,  nous  ne  concevons  pas  plus  la  deuxième  so- 
lution que  la  première. 

Nous  avons  dit  pourquoi  la  pèche  réelle  en  Ecosse  est 
impraticable  au  point  de  vue  économique  ;  elle  est  évi- 
demment d'autant  moins  praticable  ^  qn  elle  sera  plus  limitée . 
et  Ton  peut  se  tenir  assuré  que  ceux  (en  bien  petit  nombre) 


des  marchés  à  Vannée  entre  les  pécheurs  anglais  et  français.  Les  raies  se 
vendent  2  livres  sterling  (30  fr.)  le  cent.  <  Les  pécheurs  de  Folkestone  vendeni 
^nr  poisson  aux  Français  toujours  prêts  à  acheter.  >  (Capitaine  Washington'» 
Report,  p.  66.) 
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qui  sont  (ravis  (l*admellrc  la  faculté  de  faire  un  voyage,  ont 
une  arrière-pensée  que  la  fraude  ne  pourra  jamais  être 
anéantie  et  qu'ils  pourront  continuer  à  s'y  livrer. 

Contre  la  pèche  en  Ecosse,  j'ajouterai  aux  arguments  déjà 
produits, 

Que  la  qualité  inférieure  du  hareng  écossais  saturé  de  sel 
tend  chaque  jour  à  restreindre  la  consommation  des  salaisons 
par  le  dégoût  qu'il  inspire  aux  consommateurs.  Ce  fait,  reconnu 
parle  commerce  français,  est  conforme  à  l'opinion  qu'en  ont 
les  Anglais  du  Sud  et  les  Hollandais  ^  L'importation,  même 
loyale,  du  hareng  écossais  serait  donc  un  mal  d'une  haute  gra- 
vité, puisqu'elle  compromettrait  l'avenir  même  du  commerce 
des  salaisons. 

En6n,  nous  repoussons  ce  système  parce  que  nous  le  croyons 
incompatible  avec  la  liberté  que  notre  constitution  politique 
garantit  à  toute  industrie  loyale. 

29  Limitation  de  la  quantité  de  sel  h  délivrer. 

Dans  quelques  ports  du  Nord,  l'opinion  a  été  émise  que,  dans 
le  but  de  diminuer  la  fraude  qui  se  fait  sur  la  côte  anglaise 
pendant  la  pêche  d'automne,  il  fallait  limiter  la  délivrance  du 
sel  à  la  quantité  strictement  nécessaire  à  la  conservation  du 
poisson  braillé  (60  kilog.  par  tonneau). 

Cette  opinion,  émise  par  des  saleurs  et  dans  leur  intérêt  ex- 
clusif, n'est  basée  sur  aucun  motif  plausible,  et  une  pareille 
mesure  serait  contraire  aux  plus  simples  notions  de  liberté  in- 
dustrielle; nul  n'a  le  droit  d'interdire  au  pêcheur  la  faculté 
de  saler  à  la  mer  le  poisson  de  sa  propre  pêche,  en  se  confor- 
mant aux  règlements  qui  régissent  l'exercice  de  cette  indus- 
trie. 

La  limitation  de  la  quantité  de  sel  à  délivrer  pour  la 
pêche  d'Yarmouth  aurait  pour  conséquence  de  forcer  les 
pêcheurs  à  ne  caquer  qu'une  faible  partie  de  leur  pêche 
et  à  gagner  le  port  le  plus  voisin  dans  le  cas  où  de 
grandes    chaleurs,    possibles   encore    à    cette    époque   de 


*  «  Considérant  que  la  pèche  du  hareng  sur  les  côtes  d*Ëcosse  est  nuisible 
et  pernicieuse  A  la  réputation  dont  jouit  le  hareng  salé  néerlandais  ;  —  Que  ie 
collège  des  pêches  est  d'avis  que  Tinlérét  de  i:ette  industrie  exige  que  la  pécke 
soit  faite  à  une  grande  distance  des  côtes  d'Ecosse,  etc.  ;  —  Arrête  : Dé- 
fense est  faite  à  tout  pécheur  de  s'approcher  de  la  côte  d'Ecosse.  »  (Orrfon- 
nance  du  4  avril  fS24;  Bulletin  des  lois  du  royaume  de  Hollande,  n^^'îS.) 


Digitized  by 


Googk 


—  173  — 

lannce ,  viendraient  compromeltre  leur  chargement.  Il  est 
certain  que  les  armateurs  du  Sud ,  dont  les  grands  bateaux 
sont  les .  plus  propres  à  cette  pèche,  ne  consentiraient  pas 
à  armer  dans  de  pareilles  conditions.  Cette  mesure»  dont  le 
bat  évident  est  de  donner  aux  ateliers  des  ports  le  mono- 
pole du  caquage  du  hareng ,  aurait  encore  un  inconvénient 
très-grave  pour  le  consommateur  qu'il  priverait  du  poisson  de 
première  qualité»  qui  est  celui  caqué  à  la  mer»  à  la  manière 
bollandaise  ;  il  pourrait  même  se  faire»  dans  les  années  où  le 
poisson  est'  rare  »  que  le  hareng  caqué  manquât  d'une  ma- 
nière absolue  sur  le  marché,  à  cause  de  la  facilité  qu*appor- 
tent  les  chemins  de  fer  à  l'expédition  à  Tintérieur  du  hareng 
frais. 

Enfin,  riatérét  de  Tinscription  maritime  est  complètement 
opposé,  dans  cette  question,  à  celui  des  saleurs,  attendu  que 
plus  on  salera  à  la  mer,  plus  de  temps  y  sera  employé  et  par  un 
plus  grand  nombre  de  marins. 

Z^  Système  da  droit  modéré. 

Nous  voici  arrivé  à  Texamen  de  l'expédient  le  plus  dange- 
reux qui  ait  été  proposé  :  celui  de  l'admission  du  hareng  écos- 
sais sous  un  droit  modéré  (6  fr.  par  iOO  kilog.). 

Ce  système»  contenu  dans  le  projet  de  loi  du  23  mai  }840, 
repoussé  parles  chambres  en  1841»  est  de  nouveau  formulé 
ainsi  qu'il  suit  dans  l* Exposé  relatif  à  la  pêche  du  hareng 
(2*  question)  : 

«  Dans  le  cas  où  il  serait  reconnu  que  cette  convention 
(celle  de  1839)  ne  permet  pas  à  nos  bateaux  de  se  livrer 
Cmcuieasement  à  la  pêche  sur  les  côtes  du  Royaume-Uni , 
<levniHon  continuer  à  admettre  au  bénéfice  de  l'immunité 
des  droits  les  produits  rapportés  par  eux  de  ces  parages  ? 
Ne  serait-il  pas  convenable  plutôt  d'assujettir  ces  produits  à 
no  droit  d'entrée  tout  à  la  fois  modéré,  c'est-à-dire  qui  ne 
mit  pas  empêchement  aux  importations  nécessitées  par  les 
besoins  de  la  consommation  et  suffisamment  protecteur  pour 
notre  pêche  d'automne,  celle  qui  se  fait  ^ur  les  côtes  de 
France?  » 

La  première  partie  de  la  question  a  été  disentée  précédem- 
ment; il  est  évident  que  l'on  ne  peut  continuer  à  admettre  au 
bénéfice  de  l'immunité  des  droits  les  produits  d'une  fraude 
avérée. 

Ax?ï.  M  An.    18r>l.     T.  V.  12 
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La  deuxième  partie  contient  le  système  de  l'admission  avec 
un  droit  modéré  ;  nous  le  repoussons  : 

1»  Parce  que  la  consommation  n'y  est  pas  intéressée; 

â"»  Parce  que  ce  système  consacrerait  immédiatement  la  ruioe 
de  toutes  nos  pêches. 

Le  hareng  salé  n'est  point  un  aliment  de  première  nécessité, 
il  entre  dans  la  consommation  à  litre  de  salaison»  comme  la 
morue  et  le  maquereau  ;  or,  le  bas  prix  de  ces  denrées,  la 
quantité  qui  en  est  exportée  (  13,000,000  de  kilog.  de  morue  !) 
ou  qui  reste  invendue  à  la  fin  de  chaque  saison  prouvent  que 
l'ensemble  des  pêches  françaises  qui  fournissent  ces  salaisons, 
non-seulement  suffisent,  mais  sont  supérieures  à  la  consom- 
mation de  la  France. 

Si  donc  la  pèche  d'Yarmoulh  et  celle  de  France  venaient  à 
manquer,  la  consommation  se  porterait  sur  la  morue  et  le  ma- 
quereau, pour  la  pêche  desquels  il  se  ferait  des  armements  de 
plus  en  plus  considérables  ^ 

Je  suppose  qu'on  n'essayera  pas  d'argumenter  sur  ce  que, 
(kins  certaines  années,  toutes  ces  pêches  pourraient  se  trouver 
insuffisantes;  mais   si  chose  semblable  arrivait,  les  pêches 


*  Le  développement  de  ia  pèche  du  maquereau»  et  particulièrement  de  celle 
de  ta  morue,  répondrait  à  une  objection  faite  a  la  suppression  de  la  pécbe 
d*Écosse»  la  question  de  l'emploi  des  marins.  Sur  les  2,000  hommes  qui  vont 
en  Ecosse,  il  y  a  plus  de  1,000  demi-soldiers ,  invalides,  tonneliers, 
mousses,  qui  seraient  incapables  de  pécher  réellement  (on  a  vu  à  Dieppe  un 
bateau  armé  de  quinze  hommes  qui  n'avait  qu'un  seul  matelot).  Quant  aux 
1,000  matelots  qui  se  trouveraient  sans  occupation  spéciale  dans  le  mots  de 
juillet  et  d*août,  ceux  qui  n'auraient  pas  à  réparer  leurs  fllets,  ou  qui  n'iraient 
pas  à  la  pèche  du  poisson  frais,  iraient  à  Terre-Neuve  on  en  Islande. 

La  pèche  d'Islande  a'accrott  chaque  année.  En  1850,  107  bâtiments,  dont  on 
grand  nombre  tout  neufs  et  de  construction  remarquable,  et  montés  par 
l,a06  hommes,  sont  partis  de  Dunkerqoe.  Chaque  homme  gagne  environ 
noo  francs  à  la  part.  Ils  sont  employés  toute  Tannée.  Les  petits  bâtiments  de 30 
à  40  tonneaux  font  deux  voyages  en  Islande  et  chalutent  pendant  Thiver.  Les 
bâtiments  de  40  i  150  tonneaux  revieifnent  en  août,  font  le  cabotage  de  la  Bal- 
tiqiie  ou  de  la  Méditerranée. 

On  voit,  d'après  ces  détails,  que  le  développement  de  cette  industrie  com- 
penserait avantageusement  la  suppression  du  trafic  d'Ecosse. 

Mais  il  faut  prendrf  grand  soin  d'empêcher  l'achat  de  se  glisser  dans  les  ha- 
bitudes des  pécheurs  d'Islande  ;  plusieurs  déjà  ont  été  en  Norvège,  et  les 
Shetlands  deviennent  un  centre  de  ce  commerce.  Des  navires  expédiés  au  dé- 
troit de  Davis  en  ont  rapporté  d'excellent  poisson. 

Il  y  aurait  peut-être  aussi  un  nouveau  champ  ouvert  à  l'industrie  de  nos  pé- 
cheurs, c'est  la  pèche  du  maquereau  sur  les  cotes  de  Norvège,  en  juin  et  juillet; 
c'est  une  chose  à  étudier. 
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étrangères  seraient  dans  le  même  cas,  les  prix  monteraient 
coDsidérablement,  et  le  droit  modéré,  suffisamment  protecteur 
atijourd*bni,  ne  le  serait  plus  demain. 

Uien  ne  peut,  d'ailleurs,  faire  pressentir  que  la  péclie  d'Yar- 
moutii  et  de  France  puisse  cesser  de  suffire  aux  consomma- 
teurs de  hareng. 

On  sait^  en  eflet,  qu'avant  1789,  alors  que  les  prescriptions 
de  rËglise  catholique  en  matière  d'abstinence  étaient  généra- 
lement observées  par  les  populations  et  d*innombrabies  mai- 
sons religieuses,  la  pécbe  française  fournissait  encore  au  com- 
merce d'exportation  un  aliment  important,  puisque  Dieppe  seul 
exportait  en  moyenne  12,000  barils  annuellement  *. 

Il  est  vrai  qu'à  cette  époque  les  voies  de  communication  ne 
permettaient  pas,  à  beaucoup  près,  une  consommation  de  ha- 
reflg  freâs  aussi  considérable  qu'aujourd'hui  que  nos  voies  fer- 
rées le  portent  jusqu'au  centre  de  la  France  ;  il  est  donc  pos- 
sible que  la  pèche  nationale  ne  fournisse  pas  d'excédant  de 
hareng  saUf  mais,  comme  nous  l'avons  dit,  il  y  aurait  compen- 
sation par  les  autres  salaisons;  il  esta  craindre,  d'ailleurs,  que 
ces  aliments  ne  soient  de  moins  en  moins  goûtés  à  mesure  que 
le  poisson  frais  deviendra  plus  accessible  aux  consommateurs. 

Le  droit  modéré  aérait  la  ruine  de  toutes  les  pèches. 

Le  droit  modéré  serait  la  ruine  de  toutes  nos  pèches,  rien 
D'est  plus  facile  à  démontrer,  et,  pour  cela,  nous  renvoyons  à 
l'appendice  (annexe  A)  ^  ;  on  y  verra  que  l'exagération  de  la 
production  en  Ecosse  et  en  Angleterre  est  telle,  que  tout  mar- 
ché étranger  qui  lui  est  ouvert  est  aussitôt  encombré,  infesté 


[  U  période  décennale  de  nS3  à  1792,  le  produit  annuel  moyen  de 
la  péefte  i  Dieppe  se  montait  à  5,3i3,t05  francs  ;  le  hareng  d'automne  seul 
%ure  pour  1,948,353  franes.  ^.  : 

Aojonrd'hQt,  Dieppe  n'arme  plus  pour  la  pécbe  dTanuouth  Les.  bâtiments 
bas-normands  y  apportent  environ  6,000  barils,  en  vrac  ou  brailles,  dont  1,000 
litorieiuieiit  de  leur  pêche  et  5,000  d*aehat,  et  la  péehe  du  hareng  ne  produit 
laèreque  1,000,000  à  1,200,000  francs. 

*  <  Cest  la  quantité  et  la  qualité  combinées  qui  ont  permis  aux  pécheurs 
«Disais  de  chasser  les  Hollandais  et  leurs  autres  rivaux  de  tous  les  marchés 
étrangers  ouverts  par  des  droits  modérés,  et  si  les  droits  prohibitifs  étaient 
rttirés^  le  poisson  écossais  obtiendrait  le  monopole  continenial,  à  cause 
du  bas  prix  auquel  il  pourrait  être  livré.  »  {Lettre  officielle  de  rhonorable 
91.  Prîmrose,  secrétaire  du  conseil  des  pêches  ) 

£<t-cc  clair? 
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de  salaisons  au-desioua  du  prix  de  revient^  perle  compensée 
par  les  bénéfices  du  commerce  intérieur»  et  ces  prix  de  revient 
sont  eux-mêmes  réduits  au  minimum  par  l'organisation  merveil- 
leuse et  la  position  toute  spéciale  de  celte  industrie. 

En  présence  d'une  invasion  aussi  menaçante  et  dont  la  réa- 
lisation ne  peut  être  mise  en  doute,  que  deviendraient,  je  ne  dis 
pas  la  pèche  du  hareng  qui  en  serait  anéantie,  mais  les  pèches 
de  la  morue  et  du  maquereau?  Et,  ces  deux  pèches  menacées* 
ruinées,  que  deviendrait  la  pèche  côtière  elle-même  *  ? 

On  sait,  de  plus,  que  les  traités  de  réciprocité  avec  l'An- 
gleterre ont  laissé  à  la  charge  de  nos  navires  les  droits  de 
feux,  de  jetées,  de  bassin,  etc.,  etc.,  et  une  foule  d'autres 
droits  de  toutes  dénominations  qui  sont  perçus  par  les  cor- 
porations propriétaires  des  ports  et  rivières  et  dont  leurs  bâ- 
timents sont  exempts.  Cette  circonstance  nous  place  dans  une 
position  désavantageuse  pour  la  concurrence  du  commerce 
interlope.  Or,  les  salaisons  écossaises  sont  expédiées  sur  con- 
signations par  les  saleurs  eux-mêmes  et  par  bâtiments  anglais 
qui  chargeront  en  retour  les  denrées  que  nous  exportons  à 
la  destination  de  l'Angleterre,  en  sorte  que,  non-seulement 
nos  bateaux  de  pèche  ne  seraient  pas  transformés  en  cabo- 
teurs comme  quelques  personnes  ont  pu  le  croire,  mais  nos 
caboteurs  même  perdraient  la  petite  part  qu'ils  possèdent  en- 
core dans  les  transports  actuels. 

Nous  espérons  que  la  gravité  de  ces  considérations  éloignera 
pour  toujours  la  pensée  d'un  droit  modéré. 

Après  avoir  combattu  les  expédients  qui  nous  ont  paru  inef- 
ficaces ou  dangereux,  nous  allons  entrer  dans  l'examen  des 
mesures  à  prendre  pour  détruire  sans  retour  les  abus  signalés 
et  encourager  dans  l'avenir  une  industrie  aussi  nécessaire  à  la 
défense  de  l'État  qu'utile  et  profitable  à  la  communauté. 

§  2.  Répression  de  l'achat. 

L'abus  qui  consiste  à  acheter  du  poisson  de  pèche  étrangère 
est  certainement  celui  qui  compromet  le  plus  Tindustrie  et  le 


*  La  quantité  du  poisson  écossais,  importée  aujourd'lmi  en  fraude,  ne  penl 
éire  comparée  à  celle  qu'introduirait  le  droit  modéré.  Or,  aujourd'hui,  l'accu- 
roulaiion  de  ce  poisson  sur  nos  marchés,  avant  le  l."  septembre,  avilit  les  prix 
de  la  pécbe  d'automne  et  de  la  pèche  côtière  d'une  manière  complète. 
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cooiiDerce  de  la  pèche.  Gel  abus  a  existé  dans  tous  les  temps»  et 
les  peines  qui  le  punissent  remontent  à  1687. 

Malheureusement,  l'édit  du  24  mars  1687  n'ayant  pas  été  en- 
registré au  parlement  de  Normandie,  n'est  pas  obligatoire  dans 
soD  ancien  ressort,  pas  plus  que  l'ordonnance  du  14  août  1816 
qui  le  rappelle.  (Arrêt  de  cassation  du  28  mai  1842.)  * 

Certes,  il  n'est  pas  étonnant  que  l'achat  qui  donne  si  peu  de 
peines  aux  marins  et  tant  de  profits  au\  armateurs,  qui  est 
primé  par  l'immunité  de  droits  prohibitifs  du  poisson  étranger 
et  contre  lequel  il  n*e\iste  aucune  sanction  pénale,  il  n'est  pas 
étonnant,  dis-je,  que  l'achat  soit  devenu  le  métier  normal  de 
nos  marins.  Ce  qui  est  étonnant,  c'est  que,  depuis  trente  ans 
que  les  plaintes  les  plus  vives  se  font  entendre,  l'administration 
n'ait  pas  demandé  aux  chambres  cette  sanction  pénale  indis- 
peusable  et  dont  l'urgence  est  si  avérée  aujourd'hui,  que  cette 
m^ure  doit  précéder  toutes  les  autres. 

A  ce  point  de  vue,  voici  ce  que  je  crois  devoir  proposer  : 

Un  projet  de  loi  pénale  pour  la  pèche  côtière  a  été  pré- 
paré en  1850  par  une  commission  mixte  nommée  par  le 
ministre  de  la  marine  '  ;  celte  loi  est  à  l'examen  du  conseil 
d'État. 

]e  propose  d'y  introduire  les  articles  nécessaires  à  la  vêpres- 
^m  de  Cachât. 

Cette  loi  est,  en  efTet,  une  loi  de  police  qui  a  pour  but  de 
réglementer  les  pèches  et  de  réprimer  les  abus  qui  les  dévo- 
rent. Or,  nous  n'avons  pas  besoin  de  démontrer  que.  l'achat 
('st,  de  tous  ces  abus,  le  plus  dangereux,  puisqu'il  en  compro- 
met immédiatement  l'existence. 

Voici  les  articles  que  nous  proposons  d'intercaler  ou  d'a- 
mender dans  ce  projet  de  loi. 


'  Cette  commission  était  composée  de  : 

MM.  De  Chasseloup-Laubat  (Prosper),  représentant  du  peuple,  président  ; 
Guyot,  chef  de  bureau  au  ministère  de  la  justice  ; 
Julien,  —  —  du  commerce  ; 

Hennequin,    —  —  de  la  marine  ; 

Royer-Coliard,  professeur  de  droit  à  la  Faculté  de  Paris  ; 
De  Montaigoac,  capitaine  de  frégate  ; 

HaotefeuiUe,  avocat  au  conseil  d'État  et  à  la  cour  de  cassation  ; 
De  Bon,  sous-commissaire  de  la  marine. 
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AUENDEMEIfTS  PROPOSÉS   AU   PROJET  DE   |.0I   PÉNALE   SUR  LA 
PfXHE   CÔTIÈRE. 

Le  titre  de  la  loi  serait  ainsi  modifié  : 

Projet  &  loi  pour  la  répression  des  coDtravention»  aux  règlements  eoneernaiil 
les  p6ehe8  oiaritimes. 

Cette  modification  est  nécessaire,  en  ce  aue  les  articles  rela- 
tifs à  l'achat  seront  applicables  à  toutes  les  pèches;  que  ie 
projet  de  loi  est  déjà  destiné  à  réglementer  la  pêche  qui  ^  fait 
en  mer  (article  1"),  c'est-à-dire  à  certaine  distance  des  cdt^s, 
et  que,  par  conséquent,  elle  n'est  pas  seulement  côtière,  et 
qu^enfin,  la  pèche  maritime  opposée  à  la  pêdieflunoUy  déjà  ré- 
glementée par  une  loi,  offre  à  Tesprit  quelque  chose  de  plus 
net,  bien  qu'il  soit  plus  général. 

Art.  1«'  HODiné. 

L'exercice  de  la  péçhe  du  poisson  et  du  coquillage  qui  se  fait  eo  mer,  aoit 
au  large,  soit  le  long  des  côtes,  aiosi  que  dans  la  partie  des  fleuves  et  riviores^ 
où  les  eaux  sont  salées,  est  soumis  aux  dispositions  suivantes  : 

Mêmes  considérations  que  ci-dessus. 

Art.  5  6û. 

Tout  achat  de  poisson  de  péclie  étrangère  est  interdit  aux  bâtiments  et  bo- 
leanx  armés  pour  la  pêche. 

Cet  article  n'a  point  besoin  de  développemieol,  il  est  le  rappel 
de^  prohibitions  contenues  dans  l'édit  du  24  mai  1687  et  l'or- 
donnance du  14  août  18I6« 

Art.  11  hU. 

L'achat  ou  la  tentative  d'achat,  Tintroduction  ou  la  tentative  d'introduction 
de  poisson  de  pèche  étrangère  par  on  bâtiment  ou  bateau  armé  pour  la  pêche, 
«era  puni  d'un  emprisonnement  de  un  à  trois  mois  et  d'une  amende  de  500  francs 
à  1,000  francs. 

Les  peines  relatives  à  l'achat  de  poisson  de  pèche  étrangère, 
bien  qu'inférieures  à  celles  portées  par  l'édit  de  1687,  doivent 
être  les  plus  fortes  de  celles  qui  atteignent  les  abus  relatifs  à 
la  pèche,  parce  que  l'achat  est,  de  tous  ces  abus,  le  plus  grave, 
le  plus  dangereux,  et  qu'en  présence  des  primes  et  des  droits 
prohibitifs  qui  protègent  la  pèche,  il  constitue  un  véritable 
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abas  de  conCancc,  une  sorte  d'escroquerie  des  deniers  publics, 
qui  esl  toujours  le  fait  d*une  intention  mauvaise  et  commis  avec 
frrémédiiatiùn  ;  car  pour  acheter,  il  faut  avoir  une  lettre  de  cré- 
dit ou  une  somme  d'argent  qui.  Tune  ou  Fautre»  sont  embar- 
quées en  prévision  de  l'achat. 

Tout  ie  poissoD  trouvé  à  bord  sera  confisqué. 

Celte  peine,  qui  est  commune  à  tous  les  délits  de  pèche,  est 
ici  plus  nécessaire  encore  ;  car  les  peines  de  l'emprisonnement 
et  de  l'amende  n'auraient  aucune  efficacité  si  on  conservait  le 
produit  de  Tachât  qui  peut  donner  un  bénéfice  de  10,000, 
20,000  francs  et  plus. 

Les  éqnipages  seront  réputés  complices  et  punis  comme  tels. 

Les  équipages  sont  évidemment  complices;  ils  connaissent 
la  transaction,  aident  au  transbordement,  profitent  des  béné- 
fices, et  sont  ainsi  intéressés  à  fausser  la  vérité  de  leurs  témoi- 
gnages. Atteindre  et  punir  des  complices  aussi  nombreux  et 
qui  ont  une  si  faible  part  dans  les  bénéfices  de  la  fraude  par 
rapport  à  celui  de  l'armateur  qui  fait  les  avances,  c'est  le  meil- 
leur moyen  de  prévenir  la  fraude. 

Sera  répntée  tentative  d*achal  la  présence  d'un  bâtiment  ou  bateau  armé  en 
péebe  dans  un  port,  rade  on  mouillage  étranger,  à  moins  que  la  nécessité  de 
la  présence  dndit  bAtiment  ou  balcan  ne  soil  reeonnne  et  confirmée  par  Tanto- 
rilé  compétente. 

Seront  répatées  tentatives  d'introduction  : 

L'action  d'embarqier,  de  vendre  on  d'acheter  en  mer,  on  dans  les  rades  on 
ports  étrangers,  do  poisson  dont  il  ne  serait  pas  foami  tu  certificat  d'origine 
délivré  par  une  autorité  compétente,  et  qui  ne  serait  pas  accompagné  d'une  fao- 
tare  oo  d'un  reçu  en  bonne  forme  relatant  son  origine  et  la  cause  de  la  vente 
et  de  rachat  ; 

et  aussi  l'action  de  celui  qui,  ayant  acheté  os  veodu  dans  ses  conditions, 
n'en  aura  pas  fait  la  déclaration  aux  autorités  do  port  d'arrivée  dans  les 
ai  heures. 

D'après  le  décret  du  12  février  1810,  les  tentatives  de  délits 
ne  sont  considérées  comme  délits  que  dans  les  cas  déterminés 
par  une  disposition  spéciale  de  la  loi. 

L'énonciation  ci-dessus  est  donc  nécessaire  et  la  répression 
de  ces  tentatives  est  indispensable,  car  le  délinquant  pourrait 
toujours  échapper  à  la  partie  la  plus  grave  de  la  peine  qu*il 


Digitized  by 


Googk 


—  r«o  — 

encourt,  la  conCscation  du  poisson  trouvé  à  bord,  en  le  ven- 
dant ou  en  le  transbordant  sur  un  autre  bâtiment  de  pécbe. 
Celui  qui  achète  ou  transborde  ainsi  du  poisson  qu'il  n'a  pas 
pécbé»  dans  Tespoir  de  rintroduire  comme  résultai  de  sa  pro- 
pre poche,  commet  un  délit  complètement  semblable  à  celui 
qui  achète  directement  à  un  étranger. 

Art.  13  bis. 

Lorsque  la  contravention  aura  été  constatée  par  un  bâtiment  garde-péche,  le 
einquième  du  produit  des  amendes  et  confiscations  sera  attribué  en  totalité  à 
U  masse  d'équipage. 

La  restriction  au  maximum  de  25  francs  de  Tencouragement 
à  donner  à  l'agent  qui  constate  un  délit  n'est  évidemment  point 
applicable  à  un  bâtiment  garde-péche  qui  peut  avoir  120  hom- 
mes d'équipage  ;  cette  lacune  dans  le  projet  n'est  qu'une  er- 
reur en  quelque  sorte  matérielle. 

Sll  s*agit  d^achat  de  poisson  de  pécbe  étrangère,  la  totalité  du  produit  des 
amendes  et  confiscations  pourra  être  attribuée  à  l'agent  qui  constatera  le  fla- 
grant délit,  et  à  «dui  qui  prouvera,  par  téf&oins,  une  contravention  de  ce 
genre. 

On  sait  combien  il  est  difficile  de  constater  un  flagrant  délit 
d'achat,  car  le  génie  de  la  fraude  est  plein  de  ruses  et  de  ressour- 
ces ;  il  faut  donc  stimuler  le  zèle  des  agents  chargés  de  h  dé- 
couvrir; cette  constatation  entraîne  presque  toujours  des  frais 
considérables  pour  des  loyers  de  bateaux,  renseignements, 
communications  postales  ou  télégraphiques  ;  la  rémunération 
portée  ci-dessus  est  celle  qui  est  accordée  aux  agents  de  la 
douane  en  France  et  à  ceux  de  la  garde-côte  en  Angleterre. 

La  preuve  par  témoins^  stimulée  par  la  même  rémunération, 
est  l'élément  ie  plus  propre  à  prévenir  l'achat,  parce  que,  abord 
de  chaque  bateau,  quinze,  vingt,  trente  hommes  auraient  plus 
d'intérêt  à  trahir  la  fraude  que  la  vérité;  cet  intérêt  sera  com- 
mun à  toua  les  équipages  qui  pèchent  ensemble  et  qui  sont 
quelquefois  au  nombre  de  400,  600  et  1,000  hommes. 

Cette  stipulation  peut  à  elle  seule  couper  court  à  la  fraude 
éhontée  qui  se  fait  depuis  trente  ans. 

Aht.  15. 

Ajouter  «  les  consuls  et  agents  consulaires  »  à  la  liste  des  agents  compétents 
poor  faire  des  rapports  et  des  procès-verbaux. 

L'omission  des  consuls  et  a^entx  consti/aires  provient  de  ce 
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que  la  coouuissiott  chargée  de  préparer  le  projet  de  loi  ne  s'est 
poiDt  occupée  du  délit  d'achat  que  nous  proposons  de  pour- 
suivre par  les  amendements  ci-dessus.  Les  agents  consulaires 
soDl  nécessaires  à  la  répression  de  l'achat,  surtout  si  leurs  frais 
sont  couverts  et  leur  zèle  stimulé  par  la  rémunération  propo- 
sée, car,  presque  tous  engagés  dans  les  affaires  et  ayant  à  mé- 
nager des  intérêts  personnels  ou  des  relations,  on  ne  peut  exi- 
ger d'eux  aucuns  sacrifices  d'argent,  de  temps  et  d'intérêts. 
Nous  croyons  aussi  que  quelques  titres  de  vice-conmlsy  avec 
frais  de  représentation,  devraient  être  donnés  aux  agents  qui 
(lëploieraient  le  plus  de  zèle  dans  leurs  fonctions. 

Telles  sont  les  sanctions  pénales  que  nous  demandons  à  la  loi. 
Elles  sont  indispensables  et  nous  les  croyons  efficaces.  L'op- 
portunité de  les  introduire  dans  le  projet  de  loi  qui  est  à  Texa- 
men  du  conseil  d'État  est  évidente;  ces  mesures  compléteront 
la  loi  sans  troubler  son  homogénéité,  et  l'époque  rapprochée 
à  laquelle  celte  loi  peut  être  présentée  à  l'Assemblée  législative 
et  promulguée  permet  d'espérer  que  l'impatience  de  la  popu- 
lation et  du  commerce  maritime  ne  sera  pas  déçue  et  que  l'an- 
née 1850  sera  la  dernière  où  plus  de  deux  mille  hommes  appar- 
tenant à  la  réserve  de  l'armée  navale  auront  été  employés  pu- 
bliquement à  un  honteux  trafic  par  l'imprévoyance  ou  l'impuis- 
sance des  lois. 

Cette  loi  pénale  possède  un  caractère  général  à  toutes  les 
pèches,  mais  elle  a  besoin  d'être  complétée  par  des  mesures 
législatives  ou  administratives  spéciales  à  la  pêche  ou  au  com- 
merce du  hareng. 

La  première  chose  à  faire  dans  cet  ordre  d'idées  est  la  ré- 
forme de  la  législation  de  1841  et  de  la  réglementation  de 
1843. 

§  5.  Kiforme  de  la  législation  de  1841-1843. 

L'article  9  delà  loi  du  6  mai  1841  pose  les  limites  du  1*'  août 
et  du  15  janvier  à  la  pèche  nationale.  D'après  ce  que  nous 
avons  dit  relativement  au  trafic  d'Ecosse,  la  Umite  du  5  septem- 
bre doit  être  substituée  à  celle  du  1«'  août.  Nous  ne  verrions 
aucun  inconvénient  à  ce  que  la  date  de  la  délivrance  du  sel 
fût  fixée  au  !•'  septembre  (date  choisie  par  l'ordonnance  de 
1B16),  dans  la  prévision  où  le  hareng  se  montrerait  au  large 
dTarmouth  plus  tôt  qu'à  l'ordinaire  ;  mais  il  faudrait,  pour  pré- 
venir toute  tentative  de  fraude,  que  la  loi  déclarât  que  la  pro- 
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seûce  de  toui  bâtiment  ou  bateau  armé  pour  la  pèche  du  ha- 
reng an  delà  de  53<>  36'  de  latitude  Nord  sera  réputé  tentative 
d'achat  et  puni  comme  telle  (cette  latitude  est  celle  du  cap 
Spuruy  à  l'entrée  de  la  rivière  d'Humèer^  lieu  de  refuge  par 
les  coups  de  vent  de  S.  E.  pour  les  navires  qui  se  trouvent 
dans  les  parages  d'Yarmouth). 

On  objectera  peut-être  que,  vers  le  1"' septembre,  la  pèche  se 
faisant  encore  aux  environs  de  Flamborotigh-Head,  il  sera  fa- 
cile aux  bateaux  anglais  d'apporter  du  poisson  frais  jusqu'à  la 
latitude  du  cap  Spurn  où  nos  pécheurs  pourraient  les  attendre 
pour  prendre  livraison. 

L'ensemble  des  mesures  que  nous  proposons  et  la  surveil- 
lance qu'il  est  facile  d'exercer  dans  ces  parages  laisseront 
peu  de  chances  à  la  fraude,  et  nous  pensons,  qu'obligés  de 
limiter  indirectement  l'industrie  de  la  pèche  dans  l'intérêt  de 
son  existence,  nous  ne  devons  le  faire  que  dans  la  limite  du 
strict  nécessaire. 

Nous  proposerons  donc  de  remplacer  1-article  9  de  la  loi  du 
6  mai  1841  *  par  l'article  suivant  : 

Les  harengs  salés  apportés  dans  les  ports  de  France  et  les  hareng  frais^ 
lorsque  le  bateaa-pdcbeur  qui  les  ap|)ortera  aara  été  absent  pendant  ploa  de 
trois  jours,  seront  soumis  au  droit  de  40  francs  par  100  kilogrammes.' 

Du  5  septembre  au  15  janvier ,  les  harengs  salés  ou  frais  reconmu  de 
pêche  française  seront  admis  en  franchise  de  droits. 

Pendant  cette  époque,  la  présence  de  tout  bateau  armé  pour  la  pêche  do 


*  Art.  9  de  la  loi  du  6  mai  1841. 

«  Les  harengs  salés ,  apportés  dans  les  ports  du  royaume  par  d6s  bateaux 
pécheurs  français,  depuis  le  15  janvier  jusqu'au  1»'  août,  seront  réputés  de 
pèche  étrangère  et  soumis  au  droit  de  40  francs  par  100  kilogrammes. 

«  La  disposition  qui  précède  sera  appliquée  aux  harengs  firais,  lorsque  le  navire 
pécheur  qui  les  apportera  aura  été  absent  d*un  port  du  royaume  pendant  plus 
de  trois  jours. 

•  Une  ordonnance  royale  déterminera  le  nombre  des  hommes  d'équipage  dont 
les  bâtiments  pécheurs  devront  être  montés  proportionnellement  à  leur  tounage 
ainsi  que  les  quantités  d'avitaiilements,  la  nature  et  le  nombre  des  ustensiles 
de  pèche  dont  ils  devront  être  pourvus  au  départ,  pour  avoir  droit  à  l'admission 
en  franchise  des  harengs,  tant  frais  que  salés,  par  eux  apportés. 

«  Il  est  interdit  à  tout  bâtiment  pécheur  de  relâcher  dans  un  port  étranger,  à 
moins  de  force  majeure,  dont  il  devra  être  justifié  dans  la  forme  qui  sera  déter- 
minée par  une  ordonnance  royale. 

«  Toute  infraction  à  celte  défense  entraînera  la  perte  de  Timmunité  dc& 
droits.  » 
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banag  au  ddi  de  53^  S6^  de  latitude  Nord  sera  ceosidérée  comme  coopable 
de  lefitative  d'achat  et  punie  comme  telle. 

•  Un  décret  du  pouvoir  exécutif  déterminera  les  conditions  et  formalités  i 
remplir  par  les  bateaux-pècheurs  pour  obtenir  le  certificat  d'origine  sans  lequel 
riflUDQDité  des  droits  ne  pourra  leur  être  accordée.  • 

Si  on  compare  la  rédaclion  de  ces  deux  articles,  on  verra 
qoe,  pour  arriver  au  même  but,  on  emploie  un  système  com- 
plètement difTéreat. 

Dans  le  système  de  la  loi  de  1841,  il  fallait  que  Tadministra- 
tion  prouvât  la  fraude;  dans  le  n^tre,  c'est  au  pécheur  à  prou- 
fer  qu'il  a  péché  loyalement,  et  rien  n'est  plus  juste;  puisqu'il 
s'agit  d'obtenir  une  fnime  qui  n'est  réservée  qu'aux  produits 
d  une  industrie  française,  il  faut  prouver  qu'on  a  rempli  les 
conditions  mises  à  sa  concession. 

Le  système  de  1841  aboutit  à  des  impossibilités;  notre 
jorisprudence  admet  l'axiome  que  <  la  fraude  se  prouve  et 
ne  se  présume  pas;  »  or,  l'expérience  de  dix  années  est  là 
pour  attester  qu'il  est  impoMsible  de  prouver  la  fraude  en  ma" 
tihe  de  pêcher  bien  que  Ton  en  possède  les  indices  les  plus 
certains. 

Il  est  donc  nécessaire  de  changer  un  pareil  système,  et,  pour 
cela,  il  sufBt  de  retirer  au  refus  de  l'immunité  son  caractère 
pénal  qui  entraîne  la  nécessité  d'un  jugement,  pour  en  faire  le 
régime  commun  et  faire  de  la  franchise  des  droits  une  prime 
accordée  par  la  loi  moyennant  certaines  conditions.  L'accom- 
plissement de  ces  conditions  sera  jugé  par  des  hommes  com- 
pétects  placés  en  dehors  des  intérêts  en  litige  et  leur  offrant 
loute  garantie.  Il  sera  nécessaire  de  soumettre  l'importation 
de  tout  poisson  salé  à  l'examen  de  ces  hommes  spéciaux  qui 
décideront  si  ledit  poisson  est  ou  n'est  pas  de  pèche  nationale, 
et  s'il  doit  être  admis  à  l'immunité  des  droits.  On  sait,  en  effet, 
<ine  rien  n'est  plus  facile  pour  un  praticien  que  de  reconnaître 
le  poisson  salé  étranger,  tant  à  cause  de  la  qualité  du  sel  que 
des  méthodes  employées. 

La  réforme  de  l'article  9  de  la  loi  de  184!  entraîne  celle  de 
lordonnance  du  2  juillet  1843.  Cette  législation,  si  long- 
temps attendue,  et  dont  on  se  promettait  tant  d'efficacité  (voyez 
le  rapport  au  roi  du  2  juillet  1848),  a  été  suivie  d'un  dévelop- 
pement effrayant  de  la  fraude,  qu'elle  a  légitimée  par  sa  fai- 
blesse et  son  imprévoyance.  L'effet  en  fut  si  prompt,  si  incon- 
testable, que  les  ministres  des  finances  et  du  commerce  en  font 
l'avea  le  plus  complet  par  des  lettres  en  date  de  novembre  et 
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décembre  1844,  et  exprimcDl  Tiulention  formelle  de  remanier 
immédiatement  toute  celte  législation,  promesse  qui  rest43  en- 
core àr  réaliser. 

Les  décrets  à  intervenir  par  suite  de  la  nouvelle  rédaction  de 
Tarlicle  9  auront  à  déterminer  : 

1°  Les  conditions  sérieuses  et  uniformes  de  tout  armertient 
de  pèche  >  conditions  qui  varient  aujourd'hui  dans  tous  les 
ports  de  pêche,  en  sorte  qu'un  bateau  qui  n'a  pu  se  faire  expé- 
dier dans  un  port  y  réussit  dans  un  autre. 

Une  de  ces  conditions  devra  être  l'embarquement  d'un  ma- 
telot écrivain  chargé  de  la  tenue  des  livres  du  bord. 

2°  La  composition  de  la  commission  chargée  de  l'exécution 
de  ce  règlement  et  de  l'examen  des  cargaisons  au  retour. 

Cette  commission  me  parait  devoir  être  composée  d'agents 
salariés  par  le  gouvernement  et  jouissant  de  vacations  graduées 
et  payées  par  le  commerce ,  qui  leur  assurent  une  position  in- 
dépendante et  un  avenir.  Us  doivent  être  choisis  exclusivement 
parmi  les  candidats  ayant  pratiqué  la  pêche  et  les  préparations 
des  salaisons ,  tant  en  France  qu'à  l'étranger  ;  ils  porteront  le 
titre  d^experts  jurés  des  pêches. 

La  commission  serait  présidée,  pour  l'inspection  de  départ, 
par  le  commissaire  de  la  marine;  pour  l'inspection  d'arrivée, 
par  rinspecteur  des  douanes. 

Le  décret  réglerait  le  mode  d'opérations  de  la  commission  ; 
il  faut  que  la  législation  nouvelle  sôit  libellée  de  telle  sorte, 
que  la  fraude  puisse  être  reconnue  autrement  que  par  la  prise 
en  flagrant  délit  de  transbordement  ;  qu'elle  mette  à  la  con- 
cession du  certificat  d'origine,  des  conditions  sévères,  et  que 
le  droit  de  40  francs,  ou  des  fractions  de  ce  droit,  soient  exi- 
gées dans  le  cas  où  il  se  révélerait  certains  indices  matériels  de 
fraude. 

N'a-t-on  pas  vu,  en  février  1845,  un  bateau  qui  n'avait  pour 
engins  que  des  cordes  à  raies,  entrer  à  Boulogne  avec  2,500 
maquereaux  (en  réalité  plus  du  double),  qui  furent  déclarés  de 
sa  propre  pêche;  et  cependant  tout  le  monde  sait  qu'à  cette 
époque  de  l'année,  la  pêche  du  maquereau  à  la  ligne  est  im- 
possible, et  que  jamais,  même  en  saison  convenable,  un  seul 
bateau  n'a  pu  prendre  une  pareille  quantité  de  poisson  à  la 
ligne.  Il  eût  été  facile  de  prouver  que  tout  ce  poisson  avait  clé 
pris  au  filet,  chacun  d'eux  portant  plus  ou  moins  la  marque 
de  la  maille,  tandis  qu'aucune  tète  ne  portait  la  marque  de 
l'hameçon. 
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QiuiDiau  poisson  cs^qné  écossais ^  on  sait  qu'il  est,  pour  la  plus 
grande  partie,  salé  avec  du  sel  minéral  de  Liverpool  ;  que 
séché»  il  reste  blanc ,  tandis  que  le  nôtre  devient  jaunâtre; 
que  les  Écossais  retirent  le  bouquet  du  poisson,  tandis  que 
oous  le  laissons.  Chacun  de  ces  indices  est  une  preuve  ma- 
térielle et  suffisante  pour  faire  refuser  le  certificat  d'origine. 

Et  les  visites  à  la  mer  !  Combien  visite-t-on  de  bateaux  ayant 
à  bord  du  poisson  de  la  nuit,  et  dont  les  filets  sont  encore  dans 
la  soute,  comme  au  jour  du  départ,  et  couverts  de  poussière  ! 
Les  fraudeurs  ne  prennent  même  plus  la  précaution  de  les 
mouiller  avec  quelques  seaux  d'eau  mêlés  d'écaillés  de  poisson  ! 

4»  Les  comptes  définitifs  des  opérations  de  pèche  seront 
arrêtés  au  bureau  de  l'inscription  maritime,  comme  cela  a  lieu 
pour  les  grandes  pèches,  mais  les  payements  pourront  être 
faits  chez  l'armateur. 

Telles  sont  les  principales  réformes  dont  la  législation  de 
1841  -43  me  parait  susceptible. 

§  4.  Moyens  d'exécution  et  de  iurveillanee. 

Les  meilleures  mesures  législatives  et  réglementaires  reste- 
raient une  lettre  morte,  si  les  agents  auxquels  est  confiée  leur 
exécution,  n'ont  à  leur  disposition  des  moyens  d'action  éner- 
giques. 

Le  principal  moyen  d'action  et  de  surveillance  à  la  mer  et 
sur  les  côtes  de  France  et  d'Angleterre,  réside  dans  la  Siation 
niivaie  ae  la  Mer  du  Nord. 

Tous  les  ports  du  premier  arrondissement  maritime  font  des 
armements  pour  les  pèches  de  la  morue,  du  hareng,  du  ma- 
quereau et  du  poisson  frais. 

Ces  armements  occupent  1,692  navires  ou  bateaux,  montés 
par  12,000  hommes,  et  donnent  un  produit  dont  la  valeur  pre- 
mière égale  seize  miUions!  De  nombreuses  industries  accessoi- 
res, saleurs,  écoreurs,  tonneliers,  ouvriers  de  professions  ma- 
ritimes, formant  y  avec  les  pécheurs,  une  population  de 
50.000  âmes,  vivent  du  mouvement  commercial  produit  par 
rindustrie-mère  de  la  pèche. 

Sur  les  côtes  orientales  de  l'Angleterre,  le  commerce  du 
charbon,  du  blé,  des  farines,  des  fruits,  etc.,  donne  au  pavil- 
lon français  un  mouvement  annuel  de  4,747  navires,  jaugeant 
362,^04  tonneaux. 

Tels  sont  les  grands  intérêts  dont  la  protection  et  la  survoil- 
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lance  incoinbeiU  à  la  stalioii  de  la  mer  du  Nord»  sur  une  éten- 
due de  cAtes  de  700  lieues  (lalande,  Shellands,  Ecosse,  Angle- 
terre  [côtes  orientales  et  méridionales],  France  [de  Dankerque 
à  Cherbourg]). 

Celte  station  nous  parait  devoir  être  composée  de  troti  bâti- 
meats  à  vapeur  à  hélice,  de  rai^s  diflereats  :  nous  renvoyons 
à  Tappendice  (annexe  E)y  à  cause  dd  son  caractère  adminis- 
tratif, une  note  dans  laquelle  nous  Justifiotts  cette  compo»tion, 
tant  au  point  de  vue  économique  qu'à  celui  du  service;  nous 
n'entrerons  donc  ici  dans  aucun  détail  à  ce  sujet.  Nous  dirons 
seulement»  qu'à  dater  du  1"'  septembre  (en  supposant  cette 
limite  admise),  ces  trois  bâftiments  surveilleront  la  limite  Nord 
de  la  péché  d'Yarmoutb,  pour  empêcher  tout  bâtiment  de  dépas- 
ser la  latitude  de  53°  36^  ou  d'acheter  dans  les  environs  de  ces 
limites.  Plus  tard,  ces  bâtiments  surveilleront  la  côte  anglaise, 
depuis  Yarmouth  jusqu'à  Hastings,  et  particulièrement  le  Sud 
de  la  Tamise,  jusqu'au  15  janvier.  En  février  et  mars,  la  sta- 
tion aura  à  surveiller  la  pèche  du  maquereau  dans  les  parages 
de  Plymouth,  et  la  pêche  du  poisson  frais,  entre  les  côtes  de 
France  et  d'Angleterre  ;  en  mai,  juin  et  juillet,  celle  de  la  mo- 
rue en  Islande.  Nous  pensons  que  cette  force  navale  est  suffi- 
sante et  que  la  surveillance  sera  efficace,  mais  à  la  condition 
de  mettre  à  la  disposition  de  son  commandant  des  moyens 
d'action  accessoires  peu  dispendieux ,  mais  puissants  ; 
tels  que  la  faculté  de  louer  des  petits  bateaux  français  ou 
anglais,  pour  un  temps  plus  ou  moins  limité,  pour  surveiller 
certains  points  suspects  ;  ces  bateaux,  sur  lesquels  il  détache- 
rait des  officiers  ou  officiers  mariniers  et  marins  des  bâtimrats 
de  la  station,  seraient  les  moyens  de  surveillance  les  plus 
utiles,  et  nous  les  croyons  même  indispensables  dans  les  pre- 
mières années. 


CHAPrTRE  III. 

EXCOCIRJlGEIfEKTS  A  DOIClflR  kVX  PÈCHES  HARITIKES. 

Nous  avons  été  forcé  de  proposer  des  mesures  énergiques 
pour  réprimer  les  nombreux  abus  qui  dévorent  les  pèches 
maritimes  et  principalement  celle  du  hareng. 

Mais  on  ne  peut  se  le  dissimuler,  depuis  trente  années,  Tab- 
sence  de  toute  sanction  pénale,  l'action  démoralisatrice  de 
l'achat,  la  rapacité  des  usuriers,  l'impunité  de  certains  dëten- 
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leurs  de  péclieries  sédentaires,  les  abus  du  chalut,  ont  telle- 
ment épuisé  les  fonds  de  pèches  et  absorbé  les  minces  capitaux 
de  la  population  maritime ,  en  bateaux  et  en  filets,  que  Tin- 
dastrie  et  le  commerce  de  la  pêche,  guéries  de  leur  lèpre,  n'en 
resteront  pas  moins  souffreteux  et  précaires,  s'ils  ne  sont 
puissamment  aidés  et  encouragés  par  des  institutions  protec- 
trices et  des  primes  d'une  nature  spéciale. 

Nous  proposons  donc  : 

1^  La  création  d'un  conseil  supérieur  de  pèches  ; 

2^  La  distribution  de  prix  annuels  ; 

3°  L'augmentation  du  droit  de  11  francs  sur  le  poisson  en- 
trant par  la  frontière  belge  ; 

A^  La  révision  du  règlement  général  du  23  juin  1643; 

S*»  Des  modifications  de  tarifs,  qui  permettent  à  nos  pécheurs 
d*obtenir  des  instruments  de  travail  à  bon  marché. 

§  i«r.  Création  d'un  eon*eil  supérieur  de»  pêche», 

La  création  d'un  conseil  supérieur  des  pèches  me  parait 
émioemment  utile  pour  relever  cette  industrie.  On  verra,  à 
l'appendice  (annexe  Â},  le  rôle  remarquable  que  cette  institu- 
tion, empruntée  à  la  Hollande,  a  joué  en  Angleterre  depuis 
1S09.  N'est-il  pas  extraordinaire  qu'une  telle  institution  ait  été 
jugée  utile  en  Angleterre  où  la  centralisation  est  si  faible,  où 
J'indêpendance  de  l'industrie  est  si  grande,  et  qu'elle  n'ait  pas 
été  depuis  longtemps  établie  en  France,  où  régnent  des  prin- 
cipes diamétralement  opposés. 

Les  arts,  les  manufactures,  l'agriculture,  les  haras  ont  à  Paris 
leurs  conseiis  iupérieurs^  et  la  pèche,  cette  industrie  qui,  en 
France,  réserve  45,000  bras  à  la  défense  de  la  patrie,  qui  donne 
un  produit  annuel  de  ctni  millions,  la  pèche,  si  estimée  en  An- 
gleterre et  en  Hollande,  est  abandonnée  à  sa  propre  faiblesse, 
à  ses  dissensions  intestines,  à  ses  intérêts  opposés.  Aucun  cen- 
tre ne  lui  est  donné  pour  perfectionner  ses  procédés,  amélio- 
rer ses  conditions  économiques,  aucune  institution  centrale  ne 
vient  l'éclairer  et  la  soutenir  auprès  de  quatre  ou  cinq  admi- 
nistrations par  lesquelles  elle  est  tiraillée  ! 

Cette  idée  si  bien  appliquée  en  Hollande,  de  temps  immé- 
morial, et  depuis  quarante  années  en  Angleterre,  ne  devrait  pas 
être  une  nouveauté  pour  nous.  Nous  n'avons  cependant  trouvé 
qu'une  seule  trace  d'une  proposition  à  cet  égard. 

Le  U  avril  1828,  Dieppe  proposait  la  création  d'un  comcil 
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de  pêchcy  centi'alisant  les  documents  relatifs  à  cette  grande 
industrie. 

Le  moment  serait  parfaitement  choisi  pour  réaliser  cette 
pensée.  De  nombreux  documents  ont  été  recueillis  depuis 
quelques  années  «  des  projets  de  lois  importants,  des  règle- 
ments sont  à  l'étude,  et  il  est  urgent  d'organiser  enfin  tout 
cet  ensemble;  les  hommes  qui  ont  préparé  ces  études  sont  en- 
core occupés  du  même  sujet  :  hommes  et  choses,  tout  est  prêt. 

Quelle  composition,  quelles  attributions  donnerait-on  à  ce 
conseil  supérieur  des  pêches  ? 

Il  serait  nommé  par  le  ministre  de  la  marine  ;  le  nombre  des 
membres  serait  illimité. 

Ce  conseil  serait  ainsi  composé  :  un  officier  général  ou  supé- 
rieur, membre  du  conseil  d*amirauté,  président;  le  chef  du 
bureau  des  pêches  (inscription  maritime  et  police  de  la 
navigation);  les  officiers  supérieurs,  commandant  les  stations 
de  pêche;  un  délégué  des  ministères  de  Tintérieur,  du  com- 
merce et  des  finances  (douanes);  deux  ou  trois  personnes  ver- 
sées dans  le  commerce  du  poisson  frais  ou  salé,  mais  n'exerçant 
pas,  et  ayant  été  membres  de  chambres  de  commerce. 
'  Un  certain  nombre  d'inspecteurs  divisionnaires  des  pêches 
(fonctions  temporaires)  seraient  pris  dans  son  sein. 

Quant  à  ses  attributions,  le  conseil  centraliserait  tous  les 
documents  relatifs  aux  pêches  maritimes  et  préparations  du 
poisson,  préparerait  toutes  lois  et  règlements;  donnerait  son 
avis  sur  toute  question  de  sa  compétence  ;  proposerait  les 
membres  des  commissions  des  ports,  cxpertS'jurês  des  pè- 
ches; jugerait  les  questions  relatives  aux  certificats  d'origine; 
décernerait  les  prix  dont  il  va  être  parlé,  etc.,  etc. 

S  s.  Distribution  de  prix  annuels  pour  l'encouragement  des  pêches. 

Les  prix  que  nous  proposons  d'accorder,  pour  l'encourai^c* 
ment  de  la  petite  pêche,  n'ont  aucun  rapport  avec  les  primes 
d*armement  ou  d'exportation  accordées  jusqu'ici  aux  pêches 
de  la  baleine  et  de  la  morue.  Ce  que  nous  proposons,  ce  sont 
des  prix  propres  à  encourager  l'intelligence  des  patrons  et  l'ac- 
tivité des  marins,  et  à  favoriser  le  perfectionnement  des  ba- 
teaux et  des  engins. 

Ainsi ,  les  prix  consisteraient  en  bateaux  et  en  filets,  con- 
struits sur  les  plans  reconnus  les  plus  convenables  pour  cha- 
que sorte  de  pêche. 
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Nous  ne  nous  occuperons  ici  que  de  la  pèche  du  hareng  ; 
oo  verra  plus  tard  ce  qu'il  y  a  à  faire  pour  les  autres  pèches. 

Dans  le  premier  arrondissement  maritime,  il  serait  distribué 
duc  prix  aux  pécheurs  barenguiers  dont  la  pèche  aurait  donné 
le  plus  fort  résultat  à  la  part^  en  sorte  que  patrons  et  marins 
aoroDt  un  double  intérêt  à  exercer  leur  intelligence  et  leur 
activité  ;  Finlérét  d'obtenir  la  pltis  forte  rémunération  de  leur 
travail,  et,  de  plus,  un  prix  qui  doublera  ou  augmentera  con- 
sidérablement cette  rémunération. 

Ces  dix  prix  consisteront  en  : 


!♦•  PRIT  ; 


'  fH>or  le  patron,  un  bateau  de 
30  tonneaux  construit  sur  le 

meilleur  plan 

Pour  chaaoe  homme  un  loi 
de  16  fileis  ou  seines  du 

,    meilleur  modèle 


Pour  le  patron 

Pour  chaque  homme. 


«•  e-  «   }  Patron  

l  Chaque  homme. 


ce  «I  fi*    )  Patron 

>  Chaque  homme. 


7t  p*  o«    S  Patron 

'    '^  **     (  Chaque  hojnme. 


«•et  lO* 


Palron 

Chaque  homme. 


Totaux. 


Je  ne  pense  pas  que  la  valeur  totale  de  ces  prix,  36,200  francs, 
soit  trouvée  trop  considérable  pour  une  pèche  si  utile  et  qui 
emploie  tant  de  marins,  lorsque  tant  de  millions  ont  été  con- 
sacrés aux  pèches  de  la  baleine  et  de  la  morue,  qui  n'ont  pas 
plus  d'importance. 

L'effet  de  ces  prix  sur  la  population  maritime  serait  consi- 
dérable. Des  bateaux ,  des  filets ,  sont  pour  elle  une  fortune  à 
envier  comme  un  quine  à  la  loterie,  mais  qui,  au  lieu  d^ètrele 
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résullat  du  Iiasard»  scrail  le  prix  du  iravail,  de  ia  persévéraDce 
et  de  l'adresse  :  ce  serait  une  loterie  qui,  au  lieu  de  ruiner  et  de 
démoraliser  nombre  de  gens  pour  en  enricliir  un  seul,  enri- 
chirait les  non-gagnants  aussi  bien  que  ceux  qui  seraient 
assez  heureux  pour  arriver  les  premiers,  puisque  l'émulation 
tendrait  à  augmenter  les  efforts  et  les  bénéfices  de  chacun  : 
non  pas  seulement  pendant  une  année,  mais  chaque  année. 
On  verrait  donc  bientôt  celte  pèche  refleurir,  les  épargnes 
augmenter  le  capital,  en  filets  et  en  bateaux,  et  la  population 
maritime  graduellement  mise  à  même  de  travailler  sur  son 
propre  capital  ou  de  faire  fructifier  celui  des  armateurs 
honnêtes,  de  préférence  à  celui  de  nombre  d'usuriers  qui  les 
exploitent  indignement. 

Pour  que  ces  prix  soient  donnés  au  travail  et  non  à  la  ruse 
et  à  la  fraude,  tout  bateau  qui  obtiendra  un  prix  donnera 
caution  pour  une  fois  ci  demie  la  valeur  du  prix,  et  perdra  cette 
somme  dans  le  cas  où  il  serait  prouvé,  dans  le  cours  de  l'année 
suivante,  qu'il  y  a  eu  fraude  dans  les  documents  fournis. 

Dans  ce  cas,  les  gagnants  des  prix  suivants  auraient  leurs 
lots  augmentés,  et  le  surplus  serait  réparti  entre  les  cinq  ba- 
teaux qui  suivraient,  par  ordre  de  mérite. 

De  cette  façon,  la  justice  des  juges  ne  pourrait  être  surprise, 
à  cause  de  l'intérêt  qu'auraient  tous  les  bateaux  non  gagnants 
à  ne  pas  laisser  passer  un  acte  frauduleux. 

Pour  concourir,  il  faudrait  déposer,  après  la  fin  de  la  pêche, 
le  compte  d'armement  et  d'opérations  et  les  livres  du  boni 
parfaitement  tenus  et  indiquant  les  résultats  de  la  pèche,  des 
débarquements  et  ventes. 

Ces  prix  seraient  distribués,  chaque  année,  vers  le  mois  de 
juin,  dans  les  ports  d'attache  des  bateaux  gagnants,  afin  que 
les  bateaux  et  filets  gagnés  pussent  être  utilisés  dans  la  saison 
suivante. 

§  3.  Augmentation  des  droits  sur  le  poisson  belge. 

La  loi  du  2  juillet  1836  admet  le  poisson  hollandais  et  belge, 
par  la  frontière  de  terre,  au  droit  de  1 1  fr.  les  100  kilog. 
Ce  poisson  se  vend  305  fr.  les  100  kilog.  sur  le  marché  de 
Paris  :  c'est  donc  un  droit  de  3  V^  p.  %  ;  protection  ineffi- 
cace pour  l'industrie  et  le  commerce  de  la  pêche,  qui  ne  ces- 
sent de  réclamer  depuis  cette  époque. 

Cette  question  a  plus  d'importance  qu'on  ne  parait  le  croire  ; 


Digitized  by 


Googk 


—   191  — 

ia  moyenne  des  importations  par  cette  voie  qui,  de  1837  à 
1812,  n'était  que  82,000  kilog.,  et  le  prix  de  vente  248,361  Tr. 
yà  Paris  seulement),  s  est  élevé  tout  à  coup  à  160,000  kîlog., 
e'esi-à-dire  qn'il  a  {ûniblé  sous  la  seule  influence  de  fou^ertiire 
du  chemin  de  fer  du  Nor(),  qui  apporte  la  plus  grande  facilité 
à  cette  importation. 

Ed  ^n  objecterait-on  que  cette  quantité  de  160,000  kilog.  est 
peu  considérable  en  présence  de  celle  fournie  par  les  marées  des 
ports  français.  Ce  qui  prouve  son  importance,  c*est  le  haut  prix 
de  la  marée  belge  sur  le  marché  de  Paris,  3  fr.  05  c.  le  kilog., 
tandis  que  le  prix  moyen  delà  marée  française  est  d'environ  50  c. 
à  60  c.  ;  ce  qui  s'explique  par  la  nature  de  cette  marée  com- 
posée exclusivement  de  poisson  de  choix,  turbots*  barbues, 
soles,  etc.  Or,  ne  sait-on  pas  que  tout  le  bénéfice  de  la  marée 
se  réalise  sur  ces  poissons  ;  en  sorte  que,  pour  se  rendre  un 
compie  exact  de  Timportance  réelle  de  cette  importation,  il 
faudrait  la  comparer  à  la  quantité  de  poissons  de  luxe  fournie 
par  la  marée  française,  document  que  nous  n'avons  pu  nous 
procurer.  Ce  que  l'on  sait,  c'est  que  le  prix  de  la  marée  fran- 
çaise monte  considérablement  ou  descend  selon  que  la  marée 
belge  manque  ou  arrive,  et  qu'en  définitive,  eJle  pèse  énormé- 
ment sor  le  marché  de  Paris. 

Pareille  chose  s'était  produite  en  Angleterre,  sur  le  marché 
(le  Londres,  lorsqu'eut  lieu  Tenquéte  parlementaire  sur  les 
pèches,  en  1833  (voyez  an^iexe  D).  L'influence  de  celte  impor- 
tation parut  si  funeste ,  que  l'on  s'empressa  d'établir  un 
droit  protecteur  qui  subsiste  encore  aujourd'hui. 

Koas  concluons  à  ce  que  cette  concession  à  la  Belgique,  que 
rien  ne  motive  et  qui  est  certainement  passée  inaperçue  dans 
letraitéde  1836,  soit  dénoncée  et  rapportée,  et  que  le  droit  géné- 
ral de  40  à  44  fr.  les  100  kilog.  sur  les  poissons  salés  de  pèche 
étrangère  soit  appliqué  aux  poissons  de  luxe  importés  par  la 
frontière.  De  ce  droit  très-modéré  (12  p.  %),  il  résultera  ce 
grand  avantage,  que  nos  marins  iront  eux-mêmes  pêcher  ce 
poisson  dans  la  mer  commune  qui  borde  les  côtes  de  Hollande, 
seul  parage  oii  il  se  trouve  assez  abondamment,  tandis  qu'ils 
ne  peuvent  aujourd'hui  pratiquer  cette  pécbe  en  concurrence 
avec  les  Hollandais  et  les  Belges,  le  droit  de  11  fr.,  ou 
3  Va  p-  °/o,  n'étant  point  équivalent  au  surcroît  de  frais  oc- 
casionnés piar  la  distance  des  lieux  de  pèche. 

Il  serait  utile  de  favoriser  l'emploi  des  batoaux-vîviers,  très- 
usités  ù  Ostende  el  presque  inconnus  chez  nous. 
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Eofia,  il  serait  important  pour  nos  pécheurs  d'obtenir  des 
gouvernements  belge  et  anglais  la  faculté  pour  eux  de  ven- 
dre, en  cas  de  relâche  forcée,  une  partie  du  poisson  de  leur 
pèche,  pour  une  valeur  égale  à  leurs  dépenses  pendant  la 
relâche.  (Fotr  annexe  D.) 

§  4.  Réviêion  du  règlement  général  du  25  juin  1845. 

Nous  devons  placer  ici ,  parmi  les  mesures  qui  intéres- 
sent le  plus  les  pèches ,  la  nécessité  de  négocier  avec  le  gou- 
vernement anglais,  pour  obtenir  la  révision  du  règlement 
général  sur  les  pêcheries  du  23  juin  1843,  fait  en  conséquence 
de  la  convention  du  2  août  1839. 

L'examen  de  cette  convention  et  les  motifs  qui  font  désirer 
la  révision  du  règlement  général,  m'ont  paru  devoir  faire 
l'objet  d'un  travail  spécial,  à  raison  de  leur  caractère  diplo- 
matique. (Fo^ez  annexe  F,) 

§  5.   Modificatiani  de  tarifs. 

Enfin,  parmi  les  mesures  qui  me  paraissent  nécessaires  à 
l'encouragement  des  pèches,  j'ai  indiqué  la  nécessité  de  modi- 
fications de  tarifs,  qui  permettent  à  nos  pécheurs  d'obtenir  des 
instruments  de  travail  à  bon  marché. 

J'ai  voulu  surtout  parler  des  bateaux,  qui  coûtent  de  30  « 
40  p.  %  meilleur  marché  en  Angleterre  qu'en  France. 

Les  mesures  à  prendre  seraient  donc  : 

i^  La  concession  aux  constructeurs  français  d'un  drawback 
ou  prime  égale  à  la  valeur  des  droits  imposés  aux  matières 
premières  nécessaires  à  la  construction  des  bateaux  de  pèche; 

Et  par  suite  : 

20  L'admission  en  franchise  de  droit  de  tout  bateau  de  pè- 
che au-dessous  de  100  tonneaux. 

Je  crois  ces  mesures  indispensables  pour  relever  nos  pèches, 
mais  je  me  borne  à  les  indiquer  ici.  La  justification  de  ces 
mesures  exige  des  considérations  d'un  ordre  pariiculier,  et  fera 
l'objet  d'un  travail  spécial. 

CONCLUSION. 

En  résumé,  pour  soustraire  nos  populations  maritimes  à  une 
misère  croissante  et  à  la  démoralisation  qui  en  est  la  consé- 
quence, pour  relever  rindustrie  et  le  commerce  de  nos  pèches, 
je  demande  : 
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10  Mesures  administratives  on  répressives. 

P  La  délivrance  du  sel  au  1"  septembre; 

2?  La  répression  de  l'achat  par  amendements  au  projet  de 
loi  pénale  sur  la  pêche  maritime  côtière,  en  ce  moment  à  Texa- 
men  du  conseil  d'Etat  ; 

3°  La  modification  de  l'article  9  de  la  loi  du  6  mai  1841; 

4''  Un  décret  modi6ant  l'ordonnance  du  2  juillet  1843; 

^°  Des  moyens  d'action  suffisants  donnés  au  commandant  de 
h  Station  de  la  Her  du  Nord. 

20  Mesures  d*  encouragement. 

1®  La  création  d'un  conseil  supérieur  des  pèches; 

2p  La  distribution  de  prix  annuels  ; 

3<*  L'augmentation  du  droit  d'entrée  du  poisson  frais  par  fe 
frontière  de  Belgique  ; 

40  La  révision  du  règlement  général  du  23  juin  1843; 

5^  Des  modifications  de  tarifs  qui  permettent  à  nos  pécheurs 
d'obtenir  des  instruments  de  travail  à  bon  marché. 

Je  n'ai  pas  besoin  d'ajouter  qu'il  y  a  urgence  à  donner  une 
solution  à  ces  questions,  qui  intéressent  l'existence  de 
50,000  âmes  sur  le  littoral  du  premier  arrondissement. 

J'ai  l'honneur  d'être  avec  un  profond  respect,  Monsieur  fe 
SCnistrey  votre  très-obéissant  servi  teiir, 

Le  Capitaine  de  frégate ^  commandant  la  StalUm 
de  la  Mer  du  Nord , 

DE  MONTAIGNAC. 
A  bord  du  Pélican,  le  20  janvier  1851. 
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APPENDICE. 
ANNEXE  A. 

INBTtTUTlONS  —  LÉGI&LAtlQK.  — ÉTAT  PRÉSENT  DE  LA    TÊCHC    OU    HARENG 
BR  ANGLETERRE  ET  EH  ECOSSE. 

Il  n'existe  peat-ètre  pas  en  Angleterre  de  branche  d*iadus(He  dont 
rimpartanee  ait  été  plus  proclamée  que  celle  de  la  pèche  du  hareng  '. 
Pendant  plus  de  deux  siècles,  compagnies  sur  compagnies  ont  été  for- 
mées pour  son  exploitation  ;  d'immenses  capitaux  ont  été  enfoois  dans 
l'établissement  de  ports  de  pèche;  enfin  le  développement  de  cette  indus- 
trie a  été  tellement  exagéré,  que  le  commerce  qu'elle  alimente  est  con- 
damné à  rester  précaire  et  malaisé. 

Les  statistiques  erronées  qui  ont  lon|;temps  eu  cours  sur  rimportance 
de  la  pèche  hollandaise  ont  été  sans  doute  la  cause  de  cette  exagération. 
Les  Hollandais  l'ont  pratiquée,  cela  est  vrai,  les  premiers  *  et  avec  plus 
éê  succès  et  sur  une  plus  vaste  échelle  qu'aucun  autre  peuple  ;  mais  on 
a  été  jusqu'à  avancer  que  cette  industrie  y  avait  occupé  jusqu'à  460,000 
individus;  or,  àM'époqueoù  cette  industrie  était  la  plus  florissante,  la 
population  totale  des  Sept-Provinces  ne  dépassait  pas  2,400,000  âmes  ; 
tous  les  hommes  valides  auraient  doue  été  employés  à  ki  pêche  du  ha- 
reng! Ces  données,  si  exagérées  qu'elles  ne  supportent  pas  Texamen,  ont 
été  mises  en  avant  dans  un  écrit  attribué  à  sir  W.  Raleigh  ;  une  fois  ré- 
pandues et  admises  par  le  public,  elles  ont  été  reproduites  par  les  hooi- 
mw  les  plus  sérieux,  tels  que  de  Witt  et  Barrow,  et,  sur  une  base  aussi 
évidemment  £eiusse,  des  millions  ont  été  dépensés  en  Angleterre  ponr 
arriver  4  égaler  ce  qui  n'a  jamais  existé. 

En  1749,  sur  la  recommsgadation  d'un  passage  du  discours  de  la  Cou- 
ronne et  le  rapport  d'un  comité  de  la  chambre  des  communes,  ôOO,000  li- 
vres sterl.  (  12,500,000  fr. }  furent  souscrits  pont  l'exploitation  (ies 
pêcheries  par  une  corporation  intitulée  \  The  Society  of  ih&  flree  briiish 
fisheries,  >  patrouée  par  le  prince  de  Galles  et  l'aristocratie  anglaise.  1/ 
sel  lui  fut  délivré  en  franchise  de  droits  et  des  primes  considérables  al- 
louées à  chaque  navire  armé  pour  la  pêche  en  pleine  mer  {dèep  8€a\ 

*  Le  doclear  Smith  dit  que  Ton  pourrait  composer  une  immense  bibliolbèqut^ 
avec  la  collection  des  lois,  rapports,  plans,  traités  spéciaux,  règlements,  sug- 
gestions ou  rêves,  imprimés  depuis  deux  siècles  en  Angleterre,  et  concernant 
les  pêcheries  et  les  pécheurs  qui  n'en  sont  pas  moins  restés  aussi  pauvres  que 
du  temps  de  Théocrite. 

Le  prodvit  annuel  des  pêches  anglaises  atteint  cependant  Ténorme  cbiïrrc 
de  SOO  millions  de  francs.  (Barrow.) 

*  Le  hareng  n'a  jamais  été  trouvé  dans  la  Méditerranée,  et  fui  inconnu  dea 
aseiens.  Les  Hollandais  commencèrent  à  le  pêcher  en  1164.  L'idée  de  le  saler 
est  attribuée  à  un  nommé  Benkelson,  de  Bicrvliet  près  Sluys,  qui  mourut  en     j 
1307.  L'empereur  Charles-Quint  visita  son  tombeau,  et  ordonna  qu'un  monu- 
ment fût  élevé  à  sa  mémoire. 
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Quaolilé  de  navires  armèrent  pour  pocher,  c  non  le  hareng,  dit  le  doc- 
teur Smith,  mais  la  prime.  >  Le  résultat  fut  celui-ci  :  c'est  qu'eu  17&9, 
la' prime  étant  de  50  shill.  (62  fr.  50  c.)  par  tonneau,  la  somme  incroya- 
ble de  iô9  liv.  7  shill.  6  den.  (3,834  fr.  50  c.!)  fut  payée  par  chaque 
baril  marchand  de  hareng  pris  en  ladite  année  par  quelques  b&timents 
(voir  Weallh  ofnationSf  vol.  111,  p.  386),  et«  malgré  cet  encouragement, 
la  compagnie  mena  si  mal  ses  afTaires,  qu'en  1794  il  ne  restait  aucun 
vestige  de  son  existence. 

Malgré  cet  exemple,  une  nouvelle  compagnie  se  forma  en  4786,  sous 
le  patronage  de  Georges  III  ;  elle  a  eu  à  peu  près  le  même  sort  que  sa 
devancière.  Pendant  une  ou  deux  saisons,  des  busses  (gros .bâtiments) 
furent  armées  pour  la  haute  mer.  Mais,  comme  on  le  remarqua  plaisam- 
ment, c  le  hareng  péché  n'aurait  pu  payer  les  frais  de  sa  capture,  quand 
chacun  d'eux  aurait  apporté  une  pièce  d*or  dans  sa  bouche,  »  en  sorte 
que  la  société  formée  dans  le  but  de  la  pèche  au  large  devint  tout  à  coup 
une  sorte  de  société  d'entrepreneurs  de  bâtisses,  achetant  des  terres  pla- 
cées convenablement  pour  l'établissement  fl'aleliers  de  salaisons  et  les 
louant  en  parcelles  à  des  prix  tels,  que  les  profits  de  la  p^che  y  passent 
tOQt  entiers.  Tel  est  encore  aujourd'hui  c  The  british  fisheries  Society,  > 
propriétaire  de  Pulteney-Tov^n  (Wick),  etdont  nous  parlerons  plus  Urd. 

En  1808,  de  nouveaux  efforts  furent  faits  pour  étendre  et  améliorer 
rîDdttstrie  de  la  pèche.  L'acte  48,  de  Georges  111,  établit  un  conseil  des 
pkiies  {Board  of  fisheries)  chargé  de  la  suriu tendance  de  tout  ce  qui 
a  rapport  à  la  pèche  du  hareng  ;  autorisé  à  instituer  des  officiers  de  pê- 
cheries stationnés  dans  les  différents  districts,  chargés  de  surveiller 
rexécution  des  règlements  en  ce  qui  concerne  le  caquage  et  la  prépara- 
tion do  hareng  et  d'apposer  une  marque  officielle  sur  les  barils. 

En  1809,  une  prime  de  300  liv.  sterl.  (7,500  fr.)  fut  allouée  pour  cha- 
que navire  de  100  tonneaux  armé  pour  la  pêche  au  large  (3  liv.  sterl. 
(75 fr.)  par  tonne  en  sus).  En  1820,  20  shill.  et  jusqu'à  50  shill.  par  ton- 
neau (de  25  à  62  fr.)  furent  alloués  aux  bateaux  de  15  à  50  tonneaux  ar- 
més pour  la  pèche  côlière  du  hareng,  et,  en  outre,  2  shill.  (2  fr.  50  c.) 
par  baril  furent  alloués  pour  le  hareng  caqué  jusqu'en  1815,  et  2  shill. 
BdeD.(3  fr.  30  c.)  par  baril  à  l'exportation  du  hareng,  caqué  ou  non.  Enfin, 
jusqQ*en  1826,  la  prime  fut  de  4  shill.  (5  fr.)  par  baril  de  hareng  caqué. 

Le  baril  de  hareng  caqué  coûte  environ  16  shill.  (20  fr.),  la  moitié 
pour  le  pécheur,  la  moitié  pour  le  saleur  (sel,  barillage  et  main-d'œu- 
vre]; la  prime  égalait  donc  la  moitié  du  prix  du  hareng  vendu  par  le  pé- 
cheur et  le  quart  du  prix  de  vente  du  saleur. 

Sons  l'influence  de  ce  système,  les  pêcheries  augmentèrent  rapide- 
nent.  Cette  industrie  n'avait  fait  aucun  progrès  jusqu'en  1815,  où  la 
prime  fut  élevée  à  4  shill.  (5  fr.)  ;  c'était  une  preuve  convaincante  do 
l'état  factice  de  cette  industrie.  Son  développement,  sous  l'influence  des 
nouvelles  conditions,  prouve  qu'elle  était  loin  d'être  dans  un  état  floris- 
sant; et,  en  effet,  des  individus  sans  capitaux  se  jelcrent  dans  ce  com- 
merce, empruntant  sur  le  crédit  de  la  prime  à  venir  des  sommes  suffi- 
s'anles  pour  se  procurer  des  bateaux,  des  barils,  du  sol,  etc.  IjC  marché 
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s*encombra  Je  poisson,  cl  la  lenlation  de  la  prime  lendaît  à  l*encombrer 
davantage.  Ce  système  nuisit  surtout  auxsaleors  ayant  des  capitaux,  et 
surtout  aux  vrais  pécheurs,  f  La  plupart  des  bateaux  (dit  l'auteur  du 
f  Quarterly  review,  nP  11,  p.  653)  sont  possédés  et  montés  par 
«  des  marchands,  des  petits  fermiers  avec  leurs  domestiquos  et  autres 
f  paysans,  ayant  assez  d'usage  de  la  mer  pour  manier  ces  bateaux  pen- 
c  dant  six  semaines  de  beau  temps  et  qui  se  jettent  avidement  sur  cette 
c  espèce  de  jeu  de  hasard  qui  peut  leur  donner  en  six  semaines  le  re- 
f  venu  d'une  année  ;  quant  aux  vrais  marins,  il  n'y  en  a  pas  un  sur  qua- 
c  tre  pêcheurs  de  hareng,  i 

Ainsi,  cette  espèce  de  loterie  aventureuse  nuisait  autant  au  vrai  marin, 
exclu  par  la  concurrence  des  paysans,  qu'à  ces  paysans  enx-mèmes,  en- 
levés à  leurs  travaux  habituels. 

Ces  conséquences,  bientôt  évidentes  à  tous  les  yeux,  et  Ténorme 
somme  dépensée  en  primes  firent  changer  de  système  au  gouvernement. 
Les  primes  diminuèrent  en  ^826,  et  cessèrent  complètement  en  1830. 

Les  résultats  de  ces  mesures  furent  satisfaisants.  lia  production  tendit 
à  s'équilibrer  avec  la  demande.  La  concurrence  faite  par  des  hommes 
travaillant  à  crédit,  sur  un  capital  appartenant  à  T État,  ne  tarda  pas  a 
disparaître.  Le  rappel  des  lois  sur  le  sel  rendit  aussi  un  grand  service 
à  cette  industrie,  liée  par  tant  de  formalités  pour  obtenir  la  franchie 
qu'elle  préférait  payer  les  droits. 

Tel  est  l'exposé  sommaire  de  l'histoire  des  institutions  anglaises  rela- 
tives à  la  pèche  du  hareng.  Mais  avant  d'en  faire  connaître  l'état  présent, 
nous  croyons  utile  d'entrer  dans  quelques  détails  sur  ce  qui  en  reste  au- 
jourd'hui à  savoir  : 

lo  La  Société  des  pêclieries  (Britisk  fîsheries  Society)  ; 

2p  Le  Conseil  des  pêches  (Board  of  fisheries), 

Briiish  flsheries  Society. 

Après  deux  années  de  tentatives  de  pèche  au  large,  la  société  des  pê- 
cheries anglaises  fut  définitivement  formée  en  1786,  en  vertu  d'un  acte 
du  parlement  intitulé  :  c  Acte  de  société  sous  le  titre  de  Société  anglaise 
pour  étendre  les  pêcheries  et  améliorer  les  côtes  du  royaume.  » 
Cette  société  tlt  l'acquisition  des  stations  suivantes  : 
Ullapool  (Loch-Broom,  côte  N.  0.  du  Rosshire)  ; 
Loch-Bay  (fie  de  Skye,  Hébrides); 
Tobermory  (tle  de  Mult,  Hébrides); 
Pulteney-Town  (baie  de  Wick,  Caithness). 
La  dernière  station  a  seule  été  conservée. 

Une  deuxième  loi,  en  1814,  permit  aux  quinze  directeurs  de  h  société 
de  lever  des  taxes  et  droits  sur  les  navires  fréquentant  les  ports  de  la 
société,  pour  être  employés,  après  certaines  dépenses,  à  maintenir,  ré- 
parer et  améliorer  ces  ports. 

Des  doutes  s'élant  élevés  sur  la  légalité  de  certaines  perceptions,  qo^fj' 
ques  payements  ayant  été  refusés,  une  troisième  loi  fut  rendue  en  1844, 
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r  pour  expliquer  les  actes  précédents  et  pour  améliorer  le  port  de  Pul- 
leaey-Town.  » 

Cet  acte,  qui  est  le  régime  actuel,  réduit  les  directeurs  à  sept.  Un  au- 
diteur, nommé  par  le  lord-avocat  d'Ecosse,  inspecte  les  comptes  du  port 
chaque  année,  et  un  extrait  de  c^s  comptes  est  transmis  au  shérif  du 
comté  et  rendu  public. 

L'article  82  établit  que  c  la  société  doit  avoir  et  maintenir  toujours 
prêt  un  bon  bateau  de  sauvetage  avec  son  armement,  matériel  et  person- 
nel et  tous  moyens  de  sauvetage  approuvés  par  T expérience,  pour  se- 
courir les  navires  en  détresse,  sous  peine  d'amendes.  Elle  doit  aussi 
entretenir  des  feux  ou  phares  (article  83)  *.  > 

Bien  que  fondée  sur  un  intérêt  public,  la  Société  des  pêcheries  est  pu- 
rement une  commandite  {joint  stock  C»).  Son  capital  primitif  est  de 
35,000  liv.  sterl.  (875,000  fr.].  En  soixante-deux  ans,  six  dividendes 
seulement  ont  été  distribués,  chacun  de  4  p.  0/0,  soit  en  tout  12  liv.  sterl. 
(300  fr.)  par  chaque  action  de  50  liv.  sterl.  (1,250  fr.). 
L'actif  de  la  société  se  compose  aujourd'hui  : 
1°  D'environ  20,000  liv.  sterl.  (500,000  fr.)  en  fonds  publics  ; 
2p  Du  quai  de  Tobermory; 

Z°  Enfin,  de  la  ville,  du  territoire  et  du  port  de  Pulteney-Town,  connu 
généralement  sous  le  nom  de  Wick,  dont  elle  est  séparée  par  la  rivière. 
Ce  port,  ou  plutôt  cet  immense  atelier  de  pêcherie  est  le  plus  impor- 
tant de  rÉcosse.  Huit  à  neuf  cents  bateaux  y  sont  attachés  pendant  la 
saison  de  la  pèche.  Cette  flotte  sort  tous  les  soirs  et  rapporte  le  matin  le 
produit  de  sa  pêche  qu'elle  livre  aux  saleurs.  Des  camions  emportent  les 
filets  mouillés,  que  des  femmes  étendent  sur  un  gazon  disposé  ad  hoc 
et  qu'elles  réparent  pendant  la  journée;  des  filets  secs  remplacent  le  soir 
les  filets  qui  ont  servi  la  nuit  précédente.  Une  immense  population  (plus 
de  6,000  personnes)  est  occupée  sur  les  quais  à  la  préparation  et  à  rem- 
barquement du  hareng  salé.  L'hiver,  elle  s'occupe  de  la  construction  et 
de  la  réparation  des  bateaux  et  des  filets,  de  la  préparation  des  barils 
dont  le  bois  est  apporté  de  Norwpge  par  105  bâtiments.  Enfin,  les  ca- 
mionneurs vivent  de  l'exploitation  de  petites  fermes  établies  sur  le  terri- 
toire de  la  Société. 

Cet  exposé  justifie  notre  dire  que,  de  compagnie  de  pèche  au  large,  la 
SocUlé  des  pêcheries  est  devenue  une  société  de  propriétaires,  entrepre- 
neurs de  bâtisses,  car  la  ville  de  Pulteney-Town  rapporte  de  gros  revenus. 
Il  n'en  est  pas  moins  vrai  que,  depuis  cinquante  ans,  cette  société  a 
créé  et  développé  une  industrie  d'un  grand  intérêt  national. 

Un  hameau  de  pêcheurs  est  devenu  une  ville  presque  opulente.  Cet 
exemple  a  porté  des  fruits,  et  la  civilisation  s'est  étendue  sur  les  côtes  et 
les  Ues  à  demi  sauvages  de  l'Ecosse,  dont  les  habitants  ont  pris  des  ha- 

*  Cet  aete  contient  soixante-dix-neuf  pages  in-folio  et  trois  cent  set^e  articles 
presque  tous  relatifs  au  port  de  Pulleney-Towo  (Wick)  ;  ce  qai  prouve  la  néces- 
sité d*ane  loi  générale,  réglementaire  pour  tous  les  ports  qui  n'appartiennent 
pas  à  rÊtat,  c'est-à-dire  presque  tous  les  ports  de  la  Grande-Bretagne. 
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bitudes  d'iadustrie  et  acquis  la  pratique  des  meillears  procédés  de  pèche. 

Le  capitaine  Washington  observe,  dans  son  rapport,  que  d'aussi  grands 
intérêts  publics  méritent  d'être  pris  en  sérieuse  considération  et  d'être 
encouragés,  non  par  des  primes  ni  par  des  droits  prohibitifs,  mais  en 
plaçant  de  hardis  et  industrieux  pêcheurs  de  ces  côtes  dangereuses  dans 
la  position  de  ceux  des  côtes  plus  favorisées,  en  leur  donnant  un  port  où 
ils  puissent  se  réfugier  de  basse  nier  *. 

Maintenant  que  nous  connaissons  la  société  des  pêcheries,  examinons 
l'institution  du  conseil  des  pêches. 

Conseil  des  pêches  {Board  of  /i»heri9s). 

Le  25  juin  1808,  une  loi  ayant  pour  but  ^'encourager  et  de  régler  le 
pêche  du  hareng  en  Ecosse  fut  promulguée. 

Cette  loi  attribue  diverses  primes  à  la  pêche  du  hareng,  et,  s'eppuyant 
sur  un  précédent  relatif  aux  manufactures  de  tissus  de  lin  et  de  chanvre, 
institue  (article  4]  le  Conseil  des  pèches  (Board  offisiheries). 

Ce  conseil  est  composé  de  sept  personnes,  qui  affirment  par  serment 
n*être  directement  ni  indirectement  intéressées  dans  cette  industrie.  Il 
adresse  chaque  année  un  rapport  au  parlement.  Un  officier  de  la  marine, 
à  la  tête  d'une  station  navale,  est  chargé  de  la  surintendance  de  la  pêche 
à  la  mer  et  prête  le  même  serment  que  les  membres  du  conseil. 

Des  ofQeiers  de  pêcheries  sont  institués  dans  les  ports  de  pêche  pour 
surveiller  la  préparation  et  l'expédition  du  poisson  et  l'apposition  des 
marques  officielles  sur  les  barils.  Ces  officiers  sont  pris  parmi  d^s  eau- 
didats  ayant  un  certificat  de  capacité  ou  ayant  exercé  le  commerce  de 
saleurs,  mais  ne  l'exerçant  plus,  ce  qu'ils  affirment  sous  serment. 

Art.  16.  Tout  bâtiment  armé  en  pêche  doit,  en  arrivant  sur  les  lieux 
de  pêche,  faire  sa  déclaration  au  commandant  de  la  station  de  tout  ce 
qui  concerne  son  approvisionnement  et  le  port  où  il  doit  faire  retour, 
sous  peine  do  perdre  tout  droit  à  la  prime  (ou  à  la  franchise  des  droits 
sur  le  sel).  La  date  de  chaque  pêche  quotidienne  est  indiquée  sur  le  ba- 
ril. Un  journal  quotidien  doit  être  tenu  à  bord. 

Art.  23.  Le  conseil  des  pêches,  sur  le  rapport  du  commandant  de 
la  station,  est  juge  des  droits  que  tout  bâtiment  de  pêche  peut  avoir  à  la 
prime.  Il  peut  réduire  la  prime  dans  le  cas  où  le  journal  aurait  été  négli- 
gemment tenu. 

Art.  26.  Tout  bâtiment  armé  en  pêche  perd  tout  droit  à  la  prime, 
s'il  est  expédié  d'un  port  où  il  n'existe  pas  d'officiers  de  pêcheries  ou  s'il 
va  y  porter  sa  cargaison. 

Art.  27.  Les  matelots  appartenant  à  cette  pêche  sont  exempts  de  la 
presse. 

Art.  28.  L'armateur  doit  payer  à  chaque  matelot  une  primo  de 
2  shill.  (2  fr.  50  c.)  par  baril,  en  sus  de  ses  gages. 

Art.  48-  Le  conseil  est  investi  du  droit  de  faire  tout  règlement  ro- 


«  Nous  formons  le  même  vœu  pour  nos  pécheurs. 
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latif  à  la  préparation  et  à  la  marque,  au  classement,  etc.,  du  poisson. 
Art.  49.  Tout  faux  serment  est  puni  des  peines  du  parjure. 

Cette  loi  Fut  complétée  par  plusieurs  autres,  et  particulièrenient  par 
celle  da  14  juin  1815. 

Cette  organisation  a  fonctionné  depuis  cette  époque  à  la  satisfaction  de 
tons.  Le  choix  des  commissaires,  pris  parmi  des  hommes  indépendants 
par  leur  fortune  et  leur  caractère,  haut  placés  dans  Teslime  publique, 
pleins  de  patriotisme,  de  zèle  et  d* intelligence,  exercèrent  sur  cette  in- 
dustrie et  sur  les  marchés  étrangers  une  influence  décisive.  Les  meilleurs 
procédés  de  pèche  et  de  préparation,  les  études  les  plus  approfondies,  les 
expériences  nouTclles,  tout  cela  fut  concentré  dans  la  main  du  secrétaire 
ûu  conseil  et  répandu  par  ses  soins  parmi  la  population  immense  qui 
vit  de  celle  indostrie. 

Grâce  à  Tactivité  des  deux  inspecteurs  généraux  et  des  officiers  de 
pêcheries,  répartis  dans  trente  et  quelques  stations,  le  nombre  de  barils 
marqués  officiellement  a  monté,  de  34,000  en  1809,  à  213,000  en  1849. 

Pendant  cette  même  période»  la  quantité  totale  de  barils  de  harengs 
exportés  montait  de  35,000  à  340,000,  et  la  pêche  du  hareng  qui,  en  1809, 
avait  donné  environ  100,000  barils,  est  montée,  en  1849,  à  1,251 ,000  barils. 
Quoi  qu'il  en  soit,  cette  utile  institution  du  conseil  des  pêches  parait 
avoir  fait  son  temps,  en  ce  qui  concerne  la  surveillance  du  commerce  des 
salaisons.  L'opinion  publique  commence  à  manifester  le  regret  que  ce 
conseil  et  rétablissement  qui  en  découle  n'aient  pas  cessé  d'exister  en 
même  temps  que  le  système  des  primes  qui  avait  été  sa  raison  d^être. 
En  fait,  les  allures  indépendantes  des  industries  anglaises,  et  la  pêche  du 
hareng  est  une  des  plus  considérables,  repoussent  toute  intervention  du 
gonvernement. 

L'intérêt  des  saleurs  est  la  meilleure  garantie  des  soins  qu'ils  apportent 
à  la  préparation  du  poisson,  et  Ton  peut  voir,  dans  le  rapport  sur  le  com- 
merce de  Stettin,  que  la  marque  officielle  n'est  plus  une  garantie  contre 
la  négligence. 

Le  bot  avoué  du  cofweii  des  pêches,  qui  fut  d'élever  le  poisson  écossais 
à  la  hauteur  de  la  réputation  séculaire  du  hareng  hollandais,  ne  sera  ja- 
mais atteint,  parce  que,  sur  presque  tous  les  marchés  de  l'Europe,  le  ha- 
reng hollandais  est  payé  detix  et  trois  fois  plus  cher  ;  ce  dont  il  ne  faut 
pas  s'étonner  :  la  Hollande  a  pour  consommateurs  tous  les  citoyens  aisés 
des  Pays-Bas  et  de  l'Allemagne,  qui  recherchent  le  bon  hareng  comme 
un  mets  de  luxe,  et  qu'ils  payent  ce  qu'il  vaut,  tandis  que  le  hareng  écos- 
sais est  consommé  par  la  classe  pauvre  de  l'Irlande  et  de  TÉcosse  et  par 
les  nègres  des  colonies  des  Antilles. 

Le  bon  marché  est  la  loi  de  cette  consommation,  et  rien  n*est  plus 
absurde  que  de  forcer  les  saleurs  à  adopter  un  système  de  préparation 
dont  le  résultat  infaillible  est  d'élever  les  piix  au-dessns  des  ressources 
,  de  ses  consommateurs  obligés.  Vouloir  élever  la  préparation  de  tout  lo 
hareng  péché  à  la  liauteur  du  hareng  hollandais  est  aussi  ridicule  que 
serait  l'idée  de  ne  laisser  livrer  au  public  que  du  pain  de  gruau. 
On  ne  peut  nier,  néanmoins,  qnc  rinslilution  du  conseil  des  pêches 
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n*ait  été  et  ne  reste  eneorede  la  plus  haute  utilité  par  la  concentration 
des  renseignements  sur  les  meilleurs  procédés  de  pèche  et  d'apprêt.  La 
marque  officielle  du  conseil  a  été  aussi  fort  utile  pour  se  rendre  maître  des 
marchés  étrangers  ;  mais  aujourd'hui  on  ne  s'en  inquiète  pas  plus  que 
sur  le  marché  national.  Déjà,  en  effet ,  les  premières  expéditions  de 
chaque  saison  se  font  sans  recours  à  la  marque  officielle  qui  exige  que 
le  poisson  reste  en  saumure  quinze  jours,  tandis  que  dix  suffisent. 

Les  meilleurs  préparateurs  ne  se  contentent  pas  de  la  marque  offi- 
cielle, ils  y  ajoutent  la  leur.  ABanff,  par  exemple,  où  l'on  vise  plus  à  la 
qualité  qu'à  la  quantité,  on  apporte  plus  de  soin  à  la  préparation,  et  le 
hareng  de  Banff  a  une  grande  réputation. 

Aussi  les  apprêteurs  du  Gaithness  mettent-ils  quelquefois  sur  leurs  ba- 
rils la  marque  <  Banff,  »  c^  qui  est  un  vol  manifeste,  mais  qui  prouve 
rinsufQsance  de  la  marque  du  conseil  ou  au  moins  l'indifférence  dans 
laquelle  elle  commence  à  tomber. 

Le  conseil  porte  aussi  la  peine  d'une  imprévoyance  de  l'acte  de  1815; 
cet  acte  contient,  en  effet,  certaines  prescriptions  qu'il  aurait  mieux, 
valu  laisser  à  la  discrétion  du  conseil.  L'expérience  a  fait  reconnaître 
que  ces  prescriptions  sont  devenues  inutiles  et  gênantes,  et  comme  un 
acte  législatif  peut  seul  les  abolir,  le  public  accuse  le  conseil  d'ignorance 
ou  d'impuissance,  et  il  ne  voit  plus  dans  les  officiers  de  pêcheries,  qui 
ont  rendu  de  si  grands  services,  que  des  protégés  du  népotisme. 

Quoi  qu'il  en  soit,  chacun,  en  définitif,  reconnaît  les  services  rendus 
par  le  conseil  des  pêches,  et  rien  ne  peut  mieux  les  mettre  en  lumière 
que  de  faire  connaître  l'état  présent  des  pêcheries  écossaises,  d'après  les 
rapports  officiels  de  ce  conseil,  auquel  nous  en  laissons  la  responsabilité. 

(  En  1841,  année  de  pêche  remarquable,  le  total  des  harengs  prépa- 
rés diéié  de  667,245  1/4  baril» 

€  En  1849,  de 770,698  1/4    — 

t  La  pêche  de  1849  a  donc  dépassé  celle  de  1841 
de 103,453        barils 

f  C'est  la  plus  considérable  qui  ait  eu  lieu. 

<  Une  quantité  de  harengs  si  extraordinaire,  déjouant  tous  les  calculs 
basés  sur  l'expérience  des  années  précédentes,  a  produit  un  grand 
bouleversement  dans  le  commerce  du  poisson  ;  mais  on  a  constaté  qu'à 
aucune  époque,  les  avantages  résultant  de  la  surveillance  des  officiers 
des  pêcheries  n'ont  été  mieux  appréciés. 

€  Les  harengs  marqués  sous  cette  surveillance  particulière  établissent 
une  augmentation  de  59,342  barils  sur  1848,  savoir  : 

€  En  1848,  il  y  a  eu 153,944         barils 

marqués  officiellement; 
f  En  1849 213,286  - 

t  Augmentation  pour  1849 59,342        luirils. 
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f  En  ce  qui  conc^roe  la  garantie  présentée  par  les  marques  oflicielles, 
il  faut  ajouter  que  le  comeU  a  été  informé  spontanément  par  tes  négo- 
ciants les  plus  influents  de  différentes  villes  du  continent,  que  le  com- 
merce important  quMls  font  avec  la  Grande-Bretagne  a  été  entrepris  et 
soutenu  sur  la  foi  des  marques  du  gouvernement,  et  qu'ils  se  fourni- 
raient sur  des  marchés  plus  voisins  sans  cette  garantie  de  bonne  qualité. 

c  La  haute  réputation  qu'ont  ainsi  acquise  les  harengs  exportés  de  la 
Grande-Bretagne  pour  le  continent  a  attiré  l'attention  du  gouvernement 
hollandais  lui-même,  qui,  dans  une  note  adressée  au  conseil  des  pêches 
par  son  ministre  plénipotentiaire,  a  demandé  à  connaître  les  moyens  qui 
ont  valu  aux  pêcheries  anglaises  ce  haut  degré  de  considération.  Un  rap- 
port sur  les  pêches  du  Nouveau-Bru nswick,  fait  sur  Tordre  du  gouver- 
neur et  présenté  au  parlement,  a  donné  lieu  à  une  demande  officielle  de 
cette  colonie  au  conseil  des  pêches,  pour  que  les  règlements  des  pêche- 
ries britanniques  lui  fussent  transmis  avec  un  projet  pour  Tadoption  des 
mesures  pratiques  applicables  aux  pêcheries  de  celte  colonie. 

ff  Le  conseil  des  pêches  s* est  beaucoup  occupé,  en  1850,  de  la  modifica- 
tion de  quelques-uns  des  règlements  actuels  réclamée  par  de  nombreuses 
pétitioDs.  Dans  ce  but,  il  a  organisé  des  expériences  sur  une  grande 
échelle  pour  déterminer  le  temps  que  les  harengs  doivent  passer  dans  le 
sel  [pmng]  avant  d*être  marqués  d*une  couronne  pleine.  La  durée  du 
piiiin^  est  uiie  question  qui  interesse  à  un  haut  degré  le  commerce  con- 
tinental ;  et  quoique  le  conseil  se  croie  autorisé  à  penser  que  la  durée  de 
quinze  jours,  exigée  jusqu'ici,  pourrait  être  réduite  à  dix  (réduction  qui 
entraînerait  beaucoup  d'avantages),  il  désire  cependant  recueillir  déplus 
amples  renseignements  avant  de  les  présenter  au  parlement,  afin  de 
prouver  jusqu'à  l'évidence  l'intérêt  qu'il  y  aurait  à  modifier  les  règle- 
ments actuels. 

c  On  a  fait  aussi  des  expériences  sur  l'espèce  de  bois  la  plus 
convenable  pour  faire  les  barils.  Les  barils  et  les  harengs  qui  ont 
servi  à  ces  expériences  ont  été  soumis  à  de  longs  trajets  sur  terre  et 
sur  mer.  Ils  ont  été  maniés  sans  précaution  et  exposés  à  de  grands  chan- 
gements de  climats.  Quelques-uns  ont  été  envoyés  dans  la  Méditerranée. 
€es  expériences  ont  fait  voir  que  le  bois  de  mélèze  peut  être  employé 
en  tonte  sécurité  pour  confectionner  les  barils  de  harengs  blancs,  et  qu*il 
vant  même  autant  que  le  bois  dur  qui  est  ordinairement  employé.  Le 
sapin,  au  contraire,  est  complètement  mauvais,  et  son  emploi  serait 
grandement  préjudiciable  à  la  vente  du  hareng  à  Tétranger. 

<  Les  expériences  ont  été  si  décisives,  que  le  conseil  a  publié  des  in- 
structions autorisant  l'emploi  du  bois  de  mélèze,  mais  défendant  com- 
plètement celui  de  sapin. 

c  Dans  le  but  d'exciter  l'amour-propre  des  apprèteurs,  le  conseil  a  re- 
nouvelé l'expérience  faite  en  1^8  pour  comparer  les  plus  beaux  harengs 
anglais  et  hollandais. 

«  Cette  expérience  fut  faite  publiquement,  avec  des  précautions  parti- 
culières, pour  empêcher  les  juges  d'avoir  des  préventions  pour  ou  contre 
les  harengs  qui  leur  étaient  soumis. 
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(  Le  poisson  hollandais  remporta,  quoiqneile  peu  de  chose,  et  une  en- 
quête plus  minutieuse,  faite  le  jour  suivant,  a  prouvé  quo  ce  jugement 
était  fondé,  quoiqu'il  eût  été  dinicile  à  prononcer.  Pour  un  acquéreur 
ordinaire,  la  diiïérence  n*eût  pas  été  sensible,  et  le  hareng  anglais  eût 
peut-être  passé  pour  hollandais,  comme  cela  amve  souvent  dans  les  pro* 
vinces  rhénanes.  > 

De  telles  comparaisons  sont  certainement  salutaires,  pour  prémunir 
les  apprêteurs  contre  cette  idée  que  les  rivaux  étrangers  restent  station- 
naires  tandis  qu'eux-mêmes  font  des  progrès. 

Toutes  tes  fois  qu'on  a  recherché  des  harengs  bien  préparés,  ceux  de 
provenance  hollandaise  ont  fait  preuve  d'une  excellence  de  préparation 
évidemment  obtenue  par  une  longue  expérience  et  de  grands  soins.  C'est 
ce  qui  prouve  le  progrès  prodigieux  fait  depuis  peu  d'années  par  les  kn- 
glais,  puisque  leur  poisson  est  capable  de  le  disputer  à  une  nation  qui 
'a  si  longtemps  emporté  par  son  habileté  dans  la  pêche. 

Pour  en  revenir  à  la  pêche  de  1849,  on  fut  surpris  sur  la  côte  Oaesi 
par  celte  abondance  extraordinaire. 

Les  préparatifs  sur  cette  c^te  sont  souvent  faits  sur  une  petite  échelle, 
et  cette  année  on  s'en  aperçut  doublement.  Des  bateaux  coulant  bas  sons 
leur  chargement  arrivaient  chaque  matin  aux  apprêteurs,  et  bientôt  ils 
n'y  eut  pins  ni  sel  ni  barils.  Comme  de  nouveaux  approvisionnements 
de  ces  objets  arrivaient  dans  les  lacs  N.  0.  des  Uighlands,  il  s'y  forma 
un  commerce  d'une  activité  incroyable,  dont  on  est  rarement  témoin  dans 
ces  lieux  reculés. 

Il  y  avait  malgré  cela  une  perte  considérable  de  beau  poisson,  beau- 
coup de  travail  inutile  et  de  pertes  pour  les  pêcheurs.  La  pêche  de  la 
nuit  était  souvent  refusée  dans  la  matinée  par  les  apprêteurs,  par  suite 
du  manque  total  de  sel  et  de  barils.  Sur  quelques  points,  les  poissons 
étaient  entassés  avec  le  sel  sur  le  rivage,  dans  le  faible  espoir  qu'ils  pour- 
raient s'y  garder  jusqu'à  l'arrivée  des  navires  apportant  des  barils.  Ail- 
leurs, on  voyait  les  pêcheurs  visiter,  avec  leurs  bateaux  chargés,  tous 
les  navires  les  uns  après  les  autres  pour  y  chercher  des  acheteurs,  jus- 
qu'à ce  que  le  poisson  se  putréfiât  au  soleil  et  fût  jeté  à  la  c^le  pour  ser- 
vir d'engrais.  Les  olUciers  des  pêcheries,  sachant  que  ces  contrées  avaient 
depuis  peu  beaucoup  souffert  du  manque  de  vivres  et  qu'elles  recevaient 
encore  des  secours  de  la  société  de  bienfaisance  des  Highlands,  s'ef- 
forcèrent d'obtenir  pour  les  pêcheurs  le  hareng  refusé  par  les  apprêteurs; 
cela  mit  beaucoup  de  pêcheurs  à  même  de  mettre  de  côté  une  petite 
quantité  de  poisson  pour  leur  consommation  pendant  l'hiver.  Les  apprê- 
teurs accédèrent  unanimement  à  la  demande  de  ces  officiers  et  monti^rent 
une  grande  bonne  volonté  à  venir  au  secours  des  pêcheurs  et  des  pauvres. 

Sur  la  côte  Est,  on  assista  aussi  trop  souvent  à  ce  triste  spectacle  d'é- 
quipages ayant  leurs  bateaux  chargés  de  poisson  et  incapables  de  trouver 
des  acheteurs;  mais  aucune  de  ces  stations  ne  fut  prise  à  l'improviste, 
car  on  y  avait  amassé  de  grandes  quantités  de  sel  et  de  barils  avant  le 
début  de  la  pêche.  Malheureusement,  sur  les  deux  côtes,  les  apprêteurs 
souffrirent  beaucoup  du  manque  d'acheteurs,  malgré  l'aliondance  et  le 
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bas  prix  du  poisson.  Sur  plusieurs  points,  la  poche  cessa  avant  que  le 
bareog  eût  abandonné  la  côte,  et,  en  résumé,  toute  la  population  de  pé- 
cheurs resta  inactive,  uniquement  à  cause  du  manque  de  demandes. 

Dans  cette  année,  la  quantité  de  harengs  consommés  frais  ou  expédiés 
immédiatement  excède  aussi  celles  de  toutes  les  années  précédentes, 
ittontraDt  ainsi  que  la  facilité  créée  par  les  chemins  de  fer  pour  transpor- 
terie poisson  dans  l'intérieur  du  pays  enlève  une  forte  partie  des  appro- 
mionnements  qui  étaient  autrefois  préparés  pour  l'hiver  et  l'exportation. 

Le  blocus  de  Siettin  et  de  Hambourg,  marchés  principaux  pour  le  ha- 
reng anglais,  ont  créé,  en  1848,  un  grand  malaise  dans  le  commerce  du 
hareng.  Il  fut  cause  que  l'exportation,  pour  le  continent,  des  harengs  pro- 
venant des  débuts  de  la  pèche  eut  lieu  avec  des  difQcultés  inaccoutumées 
et  une  augmentation  de  frais.  Il  ne  fut  heureusement  pas  de  longue  du- 
rée (quatre  mois),  mais  la  perspective  d'une  reprise  d'hostilité  donna 
lieu  à  l'embarquement  hâtif  de  grandes  quantités  de  harengs,  qui,  jetés 
60  masse  sur  les  marchés,  amenèrent  une  baisse  de  prix.  Les  demandes 
cependant  se  soutinrent,  et,  à  Stettin,  où  108,000  barils  de  harengs  an- 
glais furent  expédiés  avant  l'hiver  de  184S,  5,800  seulement  restaient 
à  vendre  au  l«r  janvier  1849  '.  On  publia  dernièrement  à  Stettin  l'état 
SQivaot  de  la  quantité  de  harengs  qu'on  y  vendit  en  1848;  il  montre  la 
sitoalioD,  sur  ce  marché,  des  harengs  anglais. 

BARILS   DE  HAHEIfGS  ! 

Anglais.         Norwégieos.         Hollandais.         Péchés  sur  la  côte. 
iOâ.âOO  20,t)00  230  4,750 

Total...    127,780 

Il  y  a  peu  d'années  encore,  Stettin  était  exclusivement  approvisionné 
par  les  Norvégiens  et  les  Hollandais;  et  Tapprèteur  anglais  doit  se  fé- 
liciter d'avoir,  par  son  industrie,  obtenu  la  possession  d'un  marché  si 
important,  malgré  des  compétiteurs  que  de  grands  avantages  locaux  de- 
vaient toujours  rendre  formidables,  et  qui  étaient  d'autant  plus  difficiles 
à  supplanter  qn'une  préférence  biei>  établie  leur  était  accordée.  Ënfm, 
les  demandes  des  harengs  anglais  dans  l'Allemagne  du  Sud  augmentent 
constamment  (par  la  voie  du  Rhin),  et  ils  acquièrent  graduellement  une 
fa?ear  considérable  sur  les  marchés  de  cette  partie  de  l'Allemagne. 

Pratique  de  la  pèche  en  Ecosse  *. 

La  pèche  du  hareng  sur  la  côte  Est  d'Ecosse  diffère  essentiellement 
de  tontes  les  antres,  même  de  celle  de  la  côte  Ouest  d'Ecosse  et  des  pê- 
cheries anglaises. 


>  Voir,  annexe  C,  un  rapport  officiel  sur  le  commerce  du  hareng  à  Stettin. 

'  Le^  phrases  en  italiques  sont  textuellement  extraites  d'une  lettre  officielle 
àe  M.  Primrose,  secrétaire  du  conseil  des  pèches. 
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Depuis  les  iles  Farm  jusqu'aux  Orcades,  la  pêche  et  la  préparatioo  du 
hareng  sont  deux  choses  coniplclement  séparées. 

Le  pêcheur  écossais  doit  remettre  son  poisson  frais  au  saleur  dans  les 
douze  heures.  L'Anglais  saupoudre  le  sien  de  sel  suffisamment  pour  le 
conserver  un  jour  ou  deux,  et  reste  à  la  mer  sil  ne  peut  gagner  le 
port.  Or,  un  saleur  écossais  ne  recevrait  pas  un  poisson  que  le  sel  a  tou- 
ché ;  et  il  serait  impossible  de  le  préparer  pour  le  marché  étranger  ou 
les  marchés  supérieurs  anglais,  à  moins  qu'il  ne  soit  livré  frais  au  sa- 
leur ou  complètement  préparé  à  bord  à  la  manière  hollandaise.  Or,  ce 
dernier  procédé  réduirait  le  produit  des  pêcheries  au  point  de  les  ruiner. 
Le  Hollandais  prépare  parfaitement  le  poisson,  mais  en  petite  quantité. 
C'est  la  quantité  et  la  qualité  combinées  qui  ont  permis  aux  pêcheries 
écossaises  de  chasser  les  Hollandais  et  leurs  autres  rivaux  de  Ums  les 
marchés  étrangers  ouverts  par  des  droits  modérés,  et  si  les  droits  prohi- 
bitifs étaient  retirés,  le  poisson  écossais  obtiendrait  le  monopole  continen- 
taly  à  cause  de  sa  qualité  supérieure,  de  sa  finesse  et  du  bas  pris  auquel 
il  pourrait  être  livré.  Or,  cette  double  supériorité  ne  peut  être  obtenue 
et  conservée  qu'avec  une  immense  concurrence  de  saleurs  capables  de 
préparer  tout  le  poisson  péché,  et  de  pêcheurs  intéressés  à  pêcher  la  plus 
grande  quantité  possible,  et  de  la  livrer  le  plus  vite  possible  aux  saleurs. 
La  providence  et  la  concurrence  assurent  la  quantité;  la  fraîcheur  du 
poisson  dépend  des  espèces  de  bateaux,  de  l'activité  des  équipages  et  de 
la  stricte  exécution  des  règlements  de  pêche. 

Les  pêcheurs  écossais  restent  au  port  tout  le  jour,  sortent  et  jettent 
leurs  filets  le  soir,  les  lèvent  et  reviennent  le  matin  tous  ensemble,  et 
livrent  immédiatement  leur  pèche.  Cela  se  répète  tous  les  jours ,  sans 
avoir  égard  au  vent  ni  à  la  marée.  La  côte  est  rocailleuse  et  abrupte,  et 
les  pêcheurs  sont  forcés  de  fréquenter  les  ports. 

Les  grands  lougres  d'Yarmouth  fréquentent  les  pêcheries  écossaises, 
mais  seulement  pour  acheter  du  poisson,  car  ils  sont  si  peu  propres  à  la 
pêche  que  leurs  armateurs  trouvent  plus  profitable  de  l'acheter  jusqu'au 
prix  extravagant  de  27  fr.  par  cran  que  de  le  pêcher. 

Ils  no  peuvent  eux-mêmes  suivre  les  détours  capricieux  des  bancs  de 
poissons  comme  nos  pécheurs,  et  une  fois  hors  du  port  ils  ne  peuvent  y 
rentrer  que  si  le  temps  et  la  marée  le  leur  permettent,  car  ils  ne  peuvent 
nager  contre  les  brises  folles  et  les  calmes. 

Le  bateau  an^^lais  demi-ponté  et  coûtant  180  livres  (4,500  fr.)  est 
monté  par  sept  ou  huit  hommes, "l'écossais  par  cinq  seulement.  Supposé. 
'  que  le  bateau  anglais  fût  aussi  propre  à  la  pèche  que  l'écossais,  il  d<^ 
prendrait  pas  plus  de  poisson,  car  il  ne  peut  traîner  plus  de  tilets.  Son 
capital  serait  donc  suffisant  pour  armer  deux  bateaux  et  demi  écossais,  et 
il  est  obligé  de  payer  trois  hommes  de  plus  sur  le  produit  de  ce  capital. 
Mais  l'aptitude  des  bateaux  n'est  pas  la  même  :  le  bateau  écossais  est 
dans  les  meilleures  conditions  ;  louie  la  voilure  est  intérieure  et  aurun 
appendice  extérieur  ne  peut  être  avarié  en  entrant  dans  le  port;  le  pa- 
tron n'a  pas  d'autre  soin  qu'à  chercher  une  place  ayant  la  longueur  et 
la  largeur  de  son  bateau  et  n'a  rien  à  redouter  qu'un  choc  léger  qui- 


Digitized  by 


Googk 


203 


Aitppoiie  bieii  Félâsticilé  de  son  plat-bord.  Des  beauprés,  des  haubans, 
des  boQis-debors  seraient  coDstamment  avariés  et  feraient  perdre  de 
Bombreuses  journées  de  pêcbe.  La  pèche  du  hareng  exige  un  gréement 
simple  et  peu  encombrant  :  le  m4t  est  couché  pour  ne  pas  faire  dériver, 
ii  ne  gène  pas;  la  voile  est  décrochée  et  ramassée  devant;  l'arrière  est 
<iêgagé  pour  haler  les  filets  et  recevoir  le  poisson,  qui,  tombant  Fun  sur 
t* antre  et  ne  rencontrant  aucun  corps  dur,  n'a  pas  les  écailles  enlevées,  ce 
qui  lai  ôterait  sa  fraîcheur.  Les  hommes  sont  ainsi  plus  à  leur  aise  pour 
leor  travail  et  pour  ramasser  leurs  immenses  filets  qui  n*ont  pas  moins 
de  20,000  mètres  carrés.  Lorsqu'il  fait  calme,  rien  ne  gène  la  nage  et 
ne  s'oppose  à  l'a  marche,  et  cinq  hommes  peuvent  tout  juste  traîner  cet 
immense  poids  de  poisson  et  de  filets  ajoutés  à  celui  du  bateau.  Le  ba- 
teau écossais  n'est  certes  pas  un  bon  louvoyeur,  mais,  en  fin  de  compte. 
ti  est  plus  apte  qu'aucun  autre  à  donner  de  grands  pi'oduits;  or,  là  est 
imite  la  queslim. 

Enfin,  il  faut  considérer  que  plus  de  la  moitié  des  équipages  (2/5)  est 
formé  de  paysans  qui  ne  pourraient  pas  manier  un  gréement  plus  com-  ' 
pliqué. 

Les  Hollandais,  les  Belges  et  les  Français  qm  pèchent  dans  le  Nord 
sar  une  côte  étrangère  ont  Vimmense  désavantage  d'être  obligés  de  se 
servir  de  bateaux  ffropres  à  un  long  trajet,  aussi  ne  peuvent-ils  rivaliser 
avec  l'Ecossais  pour  la  qttantité. 

Le  tableau  suivant  résume  d'une  manière  palpable  l'éUt  et  l'impor- 
tance de  la  pèche  en  Ecosse  pour  1849. 


Pécheur» 

Saleor3,  tonneliers,  etc. 

Traa^port  de  sel 

Ëiportalt^n  du  hareng;.. 


Totaux. 


BATKAUl. 

TOÎtXACE. 

l?fDIV|DUS. 

120,520 

• 

3y,oai 

'42J30 

r>9,792 

38,534 

2,834 

5,267 

H,962 

•  208,511 

104,427 

Hêtres  carrésde  fiJctn 94,916.^84 

Mètres  de  ligne  (longueur) 36,3  5,708 

Valeur  totale  des  bateaux,  filets  et  lignes 1,189,000  1.6t. 

Soit  en  francs 29,7i4,750  fr. 

Les  pêcheries  d'Ecosse  présentent  un  contraste  remarquable  avec  le 
sd.  Elles  paraissent  destinées  par  la  nature  à  servir  de  compensation  à 
sâ  stérilité  naturelle  et  à  la  difficulté  insurmonlable  qui  empêche  la  mise 
en  culture  de  vastes  surfaces  de  terrain.  En  face  des  montagnes  et  dos 
1851.— T.  V.  14 
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marais  du  Nord,  où  le  cliinal  et  le  sol  s'unissent  pour  restreindre  les  ré- 
coltes et  où  il  n'y  a  que  peu  de  moissons  naturelles,  il  s'en  troave  une 
autre  dans  la  mer,  qui  augmente  pour  ainsi  dire  le  territoire  national  et 
qui  change  nne  province  incapable  de  nourrir  sa  propre  population  en 
un  vaste  centre  d'industrie. 

Une  immense  exportation  produit  en  retour  nne  quantité  de  richesse 
que  ni  la  science  ni  le  savoir  ne  pourraient  extraire  du  sol.  <  Cet  admi* 
c  rable  commerce  est  cependant  troublé,  dit  le  secrétaire  du  conseil  des 
t  pèches,  par  la  jalousie  des  pouvoirs  étrangers,  e(  les  plus  beaux  mar- 
c  chés  de  l'Europe  sont  presque  tous  fermés  aux  produits  des  pécheurs 
c  écossais.  » 

La  jalousie  n'est  pour  rien  dans  cette  politique,  mais  le  tableau  que 
nous  avons  tracé  de  l'immense  iléveloppement  de  l'industrie  de  la  pêche 
en  Ecosse,  de  la  merveilleuse  position  géographique  et  de  l'excellente 
organisation  de  ce  commerce,  les  aveux  qui  abondent  dans  les  docu- 
ments officiels  que  nous  avons  cités,  ce  tableau,  disons-nous,  prouve 
d'une  manière  évidente  que  les  puissances  maritimes  ont  un  inlérèi 
vital  k  tenir  leur  marché  fermé  à  une  invasion  si  menaçante. 

Le  capitaine  de  frégate  de  Montaignac. 


ANNEXE  B. 


DOCUMENTS  SUR  LE  COHMERCE   DU   HARENG  DANS  LE   NORD   DE   l'ÉCOSSB 
PENDANT   l'année   1850. 

Observation.  —  Ce  document,  extrait  d'une  volumiDeuse  cor- 
respondance commerciale  qu'on  a  bien  voulu  mettre  à  ma 
disposition,  intéressera  sans  doute  le  commerce  des  pêches  par 
les  tableaux  hebdomadaires  des  prix  sur  les^principaux  mar- 
chés pendant  toute  Tannée  1850. 

On  y  verra  combien  il  serait  facile  d'être  renseigné  jour  par 
jour  sur  les  manœuvres  des  acheteurs  français,  au  moyen  de 
quelques  agents  et  du  télégraphe  électrique.    , 

Les  achats  des  pécheurs  anglais  du  Sud ,  les  plaintes  sur  le 
malaise  du  commerce,  résultat  d'une  production  exagérée,  les 
réclamations  pour  l'ouverture  des  marchés  étrangers,  et,  dans 
ce  cas,  l'expression  naïve  de  l'espoir  d'y  obtenir  le  monopole, 
les  réflexions  sur  le  honteux  trafic  des  Français,  en  un  mot, 
tous  les  détails  de  la  vie  de  cette  grande  industrie  sont  en 
quelque  sorte  stéréotypés  dans  ce  curieux  tableau. 
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10  juTier. . . 

ï\  léfh«r . . . 
ilfmier... 


Wick... 

DaBtzick 
Wick... 


l"mn. ... 


Wick. 


iimere.. 


Wick... 


De  la  saison  1849,  il  reste  ici  10,000  barils 
non  vendus. 

Il  y  a  quelques  demandes  pour  Limeriek  au 
prix  de  16  à  17  shillings  le  baril. 

A  Dantzick,  il  reste  4,000  barils  offerts  à  5  dol 
lars  ijt,  et  8,500  barils  de  harengs  norvé- 
giens à  vendre. 

A  Liverpool,  Tannée  dernière,  à  pareille  date, 
on  vendait  20,'  50  et  100  barils  à  la  fois; 
cette  année,  c'est  merveille  d*en  vendre  4  ou  5 
à  16  shillings  ;  il  en  restera  à  vendre  sur  le 
marché  ;  on  ne  demande  pas  de  hareng  saur 
ni  séché. 

Cet  eut  de  choses  résulte  de  la  consom- 
mation du  hareng  frais  apporté  par  che- 
min de  fer  ;  du  bas  prix  cle  la  viande,  de 
l'importation  du  bœuf,  lard,  fromaee  d'Amé- 
rique à  bas  prix.  —  Mêmes  nouvelles  de  tous 
les  marchés. 

Pèche  abondante  de  la  morne,  merluche,  con- 
gre ;  placement  facile,  parce  que  le  pécheur 
s'est  engagé  à  livrer  aux  appréteursle  poisson 
d'une  certaine  dimension,  ce  qui  maintient 
le  prix  de  celui-ci  de  taille  moyenne ,  à  un 
taux  raisonnable  pour  le  pécheur  et  le  con 
sommateur,  surtout  depuis  que  l'on  a  com- 
mencé à  saler  le  poisson  blanc. 

Pa.<t  de  demandes.  —  Engorgement  de  la  place 
a  Steltin.— Baisse  de  prix  jusqu'à  l'ouverture 
de  la  navigation  dans  la  Baltique. 

A  mesure  que  la  saison  avance,  les  prix,  à  Stet- 
lin,  du  fuU-crown-brand  (baril  de  ha- 
reng portant  la  marque  officielle),  sont  tombés 
à  6  et  7  shillings  le  baril.  Le  poisson  gai  ne 
paye  pas  les  frais.  —  La  première  cargaison 
de  Billes  de  Norvège  vient  d'arriver  en  vingt 
jours  de  Christiansand  ;  prix  :  9  deniers 
(90  c.)  le  pied,  2  deniers  de  moins  que  l'an 
passé  ;  autre  conséquence  des  temns  mauvais. 
— 101  cargaisons  ont  été  importées  à  Widi 
en  1849. 

Billes  à  8  deniers  le  pied.  —  Une  pétition  est 
signée  par  soixante  appréteurs  au  conseil 
des  péehei,  pour  réformer  les  règlements  re- 
latifs à  la  marque,  afln  de  faciliter  l'exportation 
au  commencement  de  la  saison.  —  Plaintes 
répétées  sur  l'état  déplorable  du  commerce 
du  hareng.  —  A  Stettin,  il  se  vend  3  dol- 
lars 7/8.  (Full'crown)  soit  f 0  shillings  le  ba- 
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15  juin . 


4  juillet. 


Wîck. 


Wick. 


Wick. 


I«r  juillet. 


Cullercoots . 
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ril  marehaud.  —  Si  Ton  déduit  le  fret,  li 
commission,  Tassurance  et  autres  charges, 
il  reste  5  à  5  shilling^  1/2  le  baril,  ce  oui  est  à 
peine  la  valeur  du  sel  et  du  baril  ;  la  cause 
de  ce  mal  est  dans  la  frop  grande  produc- 
tion et  le  bon  marcbé  des  autres  provisions. 
—  Le  bareag  saur  est  vendu  a  l^ndre! 
7  shillingrs  *  ce  qui  fait  environ  4  shilliDgi 
net  le  baril. 

Conseil  de  réduire  la  production  de  moitié.  ~ 
Mieux  vaut  un  petit  bénéfice  sur  1,000  barilr 
qu'une  perte  sur  2,000  barils  (conseil  naff!). 
Améliorer  le  marché  étranger  par  la  rareté 
de  la  production.  —  Attendre  les  ordres  aa 
lieu  d'exporter  soi-même.  —  A  Hamboarg  et 
à  Stettin,  on  est  habituée  acheter  le  poissao 
au-deêsousde  sa  valeur, 
A  Stettin ,  €  shillings  (fuU  crown).  —  2  shil- 
lings le  baril  de  hareng  gai. 
Deux  harengs  ont  été  pris  cette  semaine  par. 
hasard.—  (>0  barils  amenés  du  Lewis  (Hébn- 
des)  ont  été  envoyés  a  Leith  pour  le  conti- 
nent. —  Les  apprôteurs  se  tiennent  sur  Icun 
fardes,  avertis  par  les  résultats  des  trois 
ornières  années.  —  Les  nouvelles  du  conti- 
nent apprennent  que  6  sh  9  d.  ont  été  payes 
pour  un  baril  de  hareng  que  l'apprétenr  i 
payé  frais  au  pécheur  11  sh.  6  d.  !  — On  an- 
nonce que  cette  année  les  appréteurs  ne  don- 
neront pas  aux  pécheurs  plus  de  7  shilling 
le  cran  (1,000  à  1,200  harengs). 
Le  hareng  ne  paraît  pas.  —  Quelques  engage- 
ments de  pécheurs  ont  lieu  à  7  sh.  6  d.— U 
pèche  est  finie  au  Lewis. 
La  pèche  de  la  morue  va  bien  dans  les  iies 
du  Nord  (Shetlands  Orkneys). 
Commencement  de  la  pêche.  —  Poisson  excel- 
lent payé  12  et  14  shillings  le  cran.  — 1^ 
bateaux  arrivent  de  toutes  parts  des  Orkneys, 
du  Frilh  de  Forth,  etc.   L'année  dernière, 
à  pareil  jour,   80  bateaux  éuient  à  la  mer, 
et  le  prix  30  sh.   le  cran.  Des  pertes  im- 
menses sont  résultées  de  cette  concurrence. 
—  EngagemenU  à  7  sh.  9  d.  et  8  sb.  le 
cran.  —  Prix  du  sel,  à  bord,  à  Livcrpool, 
13  sh.  3d.  la  tonne.  —Marchés  à  6  shillings 
à  Dumbeath.  —  Avances  faites  aux  pécheurs,, 
10  à  12  liv.  st.   —  Pèche  commencée  avec 
succès  à  nie  de  Man  t 

Les  bateaux    français    sont    déjà  sur  /û. 
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Lerwi«k.... 
Rotherbeath 
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côte.  —  Ils  ont  payé  le  harengs  cher  les  an- 
nées précédentes. 

Um  comtés  manufacturiers  de  Tintérieur  sont 
de  s^rands  consommateurs  de  tonte  sorte  de 
poisson  frais  ou  préparé. 

La  saison  est  finie  à  Stornowaj.  —  Elle  a  été 
mauvaise.  On  a  déjà  pris  ici  5,000  barila 
(3,400  en  1849)  ;  engagements  à  8  shillings 
et  8  sh.  6  d.  —  Stettin  (12  juillet),  ha- 
rengs écossais  (de  1849),  9  et  10  shillings  ; 

—  norvégien,  8  et  9  shillings. 

Troie  louares  français  sont  au  large;  ils 
achètent  a  11  shillings  le  cran  ;  l'un  deux  i 
acheté  90  crans,  et  les  autres  SO  etSOchacun 

—  Ils  rapportent  que  la  grande  quantité 
achetée  par  eux  Tan  passé  a  fait  tomber  les 
prix  et  qu'il  n'y  aura  cette  année  que  la 
moitié  des  armements  de  l'année  dernière. 

—  Si  cela  est  vrai,  nota  ne  voyons  pas  ce 
que  noM  gagnerions  à  une  fnoaifieatton  des 
droits  en  France,  cê  que  nous  désirons  de 
puis  si  longtemps! 

Beaucoup  de  morue  sur  la  côte.  —  Livrée  à 
4  deniers  (40  c.)  la  pièce.  —  Salée,  9  livres 
sterling  le  tonneau.  —  906  ankers  (mesures  de 
Wiskey)  ont  été  donnés  en  primes  aux  pécheurs 
à  Helmsdale  seulement,  depuis  trois  ans,  et 
ont  coûté  18,000  francs  ;  que  l'on  calcule  ce 
qui  en  a  été  donné  ailleurs  annuellement  ! 

Bonne  pèche  à  Scalloway. 

Quatre  oateaux  belges  v  pèchent. 

La  pêche  de  la  morue  devient  improductive.— 
Engagements  à  8  shillings  avec  logement; 
transports  par  charrettes  et  places  pour  le  se 
ehage  des  filets. 

Commencement  de  la  pèche.  —  Prix  :  10  shil- 
lings le  cran,  envoyés  frais  à  Glascow. 

Pèche  commencée  à  Dumbar. 

Pèche  entravée  par  de  forts  vents  d'E. 

Le  poisson  est  payé  i%  shillings  aux  bateaux 
non  engagés ,  par  des  bateaux  anfflais  pour 
saurir.  -^  Il  y  a  700  bateaux  i  Wick. 

Il  est  arrivé  5  bateaux  belges,  accompagnés 
de  4  bateaux  auxiliaires  non  pontés  pour  pè 
cbes. 

Jusqu'à  ce  jour,  on  a  péché  7,000  crans 
(au  lieu  de  16,000  l'an  passé);  en  1848, 
8,000  ;  en  résumé  général,  1/3  de  l'an  passé. 

—  Il  est  singulier  que  10  bateaux  seule- 
ment du   Frith    de  Forth  pèchent  ici  cette 
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année,   et  pour  une  maison  de  Liverpool 

Les  gens  de  (a  campagne  augmentent  en  nom- 
bre et  supplantent  les  pécheurs  du  Sud. 

Poisson  caqué  se  vend  14  sb.  6  et  9  d. 

Les  demandes  d'Allemagne  dépendront  de 
Tabondanee  de  la  pécbe.—  5  navires  cbargenl 
pour  Stettin  et  pour  Dantsick. 

Le  sel  à  ao  sb.  6  p.  et  21  shillings  la  tonne 
(1,015  k.).  ^ 

Les  barils  vides  à  2  sb.  8  d. 

Les  billes  de  Norvège  à  8  d.  1/4  le  pied  de 
première  qualité.— 7  deniers,  inférieure. 

Le  fret  pour  la  Baltique,  2  sb.  6  p.  le  baril, 
par  navire  anglais  ;  2  sb.  4  et  6  pour  la 
manche  de  Bristol.—  Pas  encore  d'exporta- 
tion pour  l'Irlande. 

Un  louçre  françaiê  est  entré  dans  le  por^ 
aujourd'hui  pour  prendre  livraison  <lu  hareng 
de  plusieurs  pécheurs  non  engagés. 

Le  nombre  de  bateaux  péchant  sur  cette  côte 
est  de  1/3  moindre  que  l'année  dernière. 

Point  de  poisson  encore. — L'aspect  de  la  saison 
est  triste.  —  Les  appréleurs  sont  découragés. 

Le  gouvernement  est  à  blâmer  pour  la  dépru- 
iion  universelle  de  ee  commerce. 

Le  produit  de  la  fiche  augmente  choquai 
année,  et  aucun  effort  heureux  ri  ailé  tenté 
pour  ouvrir  de  nouveaux  débouchés. 

Le  firee-trade  est  une  bonne  chose,  ponrru 
qu  il  ne  soit  pas  tout  d'un  côté.  —  if  faut 
que  tous  les  marchés  du  monde  nous  soient 
ouverts.  Les  appréteurs  devraient  faire  de 
Vaffitation  pour  le  rappel  des  droits  prohi- 
bitifs dans  les  ports  étrangers. 

Un  lougre  français  vient  d^arriver. 

15  crans  par  bateau  ont  été  pris  en  sept  jours, 
—  Les  pécheurs  belges  ayant  leur  plein  sont 
partis  pour  Ostende  le  16  août. 

lÀ  poche  de  la  morue  a  été  heureuse. 

La  pèche  a  lK>mmencé  le  15.  —  Le  poisson  s 
été  envoyé  à  Hambourg  par  LeiLh. 

Le  poisson  est  de  qualité  supérieure,  mais  en 
petite  quantité.  —  Une  partie  est  saurie. 

Le  premier  poisson  pris  est  vendu  IS 
à  lé  shillings  le  cran  et  envoyé  à  Londres 
et  LiverpooF  par  raiiways  et  steamers. 

Pèche  commencée  vers  le  !•'  juillet.  —  Psy^ 
de  6  à  15  shillings  par  cran.  —  Le  hareos 
caqué  se  pa^e  8  snillings  le  baril  à  Glaseow, 
à  cause  de  la  quantité  ! 
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Les  péchears  mettent  tout  leur  espoir  dans  le 
grand  nonUtre  de  FraneaU  qui  arrivent. 

Les  demandes  de  Liverpool,  Manchester,  etc.» 
dépassent  la  production. 

Quantité  considérable  d'excellants  poissons 
4  9  shiUins^s  le  cran. 

SOO  bateaux  engagés. 

La  moyenne  de  chaque  bateau  ne  dépassera 
Si  crans  pour  la  saison.  —  L'année  dernière, 
la  moyenne  d'une  semaine  était  plus  considé- 
rable. —  En  résumé,  la  pêche  ae  1850  sera 
sensiblement  égale  à  celle  de  4848. 

Un  bateau  anglais  a  acheté  à  12  shillings  le 
cran.  —  Â  terre,  le  prix  moyen  est  10  shil- 
lings pour  les  bateaux  qui  ont  refusé  de 
s'engager  à  moins  de  9  shillings  pour  toute 
la  saison.—  Les  plus  hauts  engagements  sont 
à  8  shillings. 

Peu  d'achats  malgré  le  faible  résultat  de  la  pè- 
che. — 15  shillings  (fulUcrown). 

Prix  du  fret  : 

Baltique â  sh.  5  d.  et  6  d. 

British-Ghannel 2  sh.  4  d.  et  6  d. 

Irlande 1  sh.  4  d.  et  8  d. 

Hambourg 2  sh.  5  d. 

14  sh.  6  d.  le  baril  marqué  (full  crown).  — 
10  et  5  shillings  le  poisson  frais.  —  La  pè- 
che donne  beaucoup  de  poisson  ^i. 

Un  lougre  françaie  est  parti  aujourd'hui  avec 
300  barils.  ^  C'est  la  première  exportation 
de  la  saison. 

Peu  de  poisson. 

Peu  d'engagements. 

Nous  avons  eu  ici  six  Françaie,  deux  sont 
partis  avec  un  plein  chargement. 

Le  poisson  frais  à  16  sbilhngs  le  cran.  —  Pas 
encore  d'exportation. 

Poisson  de  médiocre  qualité  de  7  sh.  6  d. 
8  shillings  le  cran. 

29  shillings  le  1,000. 

6  bateaux  seulement  sont  engagés  pour  la 
saison. 

Deux  trains  spéciaux  de  harengs  firais  sont 
partis  :  un  pour  Edimbourg,  avec  16  trucks  ; 
un  pour  Londres  avec  14  trucks. 

Trffie  lougree  françaie  eonl  au  mouillage. 

24  sihllings  le  cran,  le  hareng  fhiis. 

804  bateaux  pèchent  pour  ce  port. 

Grande  pèche.  —  Prix  :  6  shillings.  --  La  plui 
grande  partie  est  adietée  par  les  Fran- 
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çais.  -*  Il  y  a  là  plus  de  soixante  Francaû 
pour  aeheter  du  poisson. 

Le  poisson  caqué  se  vend  44  sb.  6  d. 

—         —         —      15  shillings  marçjué. 

■^       Liverpool    se  vend    16    sbiiiings 

marqué. 

Le  poisson  Londres  se  vend    8  shillings 
hareng  saur. 

Le  poisson  Londres  se  vend  5  shillings  le  ha- 
reng inférieur. 

Les  barils  vides,  3  shillings. 

Sel»  21  shillings  le  tonneau. 

Billes,  7  d.  1/2  le  pied. 

Tout  le  hareng  sera  marqué. 

Les  salaurs  cherchent  des  acheteurs.  —  15  sh 
6  d.  le  baril  ne  donnera  aucun  bénéfice. 

Un  autre  Français  est  arrivé.  —  A  peu  prèf 
la  moitié  du  poisson  pris  a  été  achetée  pai 
les  Français  à  environ  8  shillings  le  cran 
c'est  très-heureux  pour  nos  pécheurs,  cai 
nous  avons  peu  de  sel  et  de  Larils.  —  Dm 
bonne  semaine  enlèverait  le  tout,  et  nos 
cheurs  n'obtiendraient  pas  2  shillings,  e( 
encore  II 

7  sh.  6  d.  le  cran.  —  Quantité  de  poisson  gai 
Menées  nouvelles  à  Fraserburgh. 

Quelques  lougres  anglais  sont  venu»  acheter 
à  12  et  13  shillings  le  cran. 

Deux  bâtiments  chargent  pour  la  Baltique, 
partie  en  poisson  caqué  de  Pan  passé. 

Pèche  médiocre.  —  Jusqu'à  ce  jour,  au-dessous 
de  la  moyenne  depuis  quatorze  ans.  —  40 
bateaux  des  Orknevs  ont  apporté  du  poisson 
frais  de  6  à  9  shillings  le  cran.  —  Nombre 
de  navires  chargent  pour  la  Baltique  i 
15  shillings  (fuUcrown).  —  De  même  aux 
autres  ports  voisins.  —  La  quantité  exportée 
jusqu'à  ce  jour  à  Stettin  éf  aie  1/3  de  I  année 
1849.— Les  prix  s'y  maintiennent  à  7  dollars, 

Les  marchés  irlandais  sont  en  bonne  condi- 
tion, bien   qu'inférieurs  à  ceux   des  année^ 
précédentes. 
FreU  : 

Stettin....  2  sh.  4  d.    Liverpool.  1  sh.   4d 

Hambourg.  2        2         Cork 1        10 

BristoL...  2        3         Belfast...  1         3 

Grand  mélange  de  poisson  gai. 

900  barils  expédiés  à  Stettin. 

Bonne  pèche  dans  les  Iles  du  Sud. —Prix  très- 
bas.—Manquedebarilset  de  sel.— Le  poisson 
est  envoyé  à  Wick,  * 
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DATES. 


UKOX  DB  PÊCBK 


nElS»UGllEHKST& 
1XTRAIT8  DC  LA  COIllUKPOqDAHCE . 


»  août. 


Lerwick... 
Gromtrty. . 
Anâtrttther . 


It  aoAI. 


fî  septembre. 


Wick. 


Pdehe  heufeuse. 

Péohe  AboBdante.  —  4  sh.  6  d.  te  cran. 
Péehe  extraordinaire.  —  Des  bateaux  ont  rap- 
porté jusqu'à  80  crans. 
A  propos  de  Tarrivée  du  Pélican  et  de  la  cora 
mission  d'enquête  sur  la  pèche  du  haren£^, 
le  Northern  Ènseign  s'exprime  ainsi  :  «  Que 
It  députation  française  soit  la  bienvenue, 
noua  lui  donnerons  tous  les  renseignements! 
possibles.  Nous  désirons  une  enquête  sur  l'in- 
Irodnctioaen  France  de  plusieurs  mille  barils 
de  poissons  anglais.  En  ce  moment,  plus  de 
70  (il  pourrait  dire  150)  bateaux  français 
sont  dans  nos  ports  et  nos  baies  ;  chacun 
d'eux  (ayant  à  bord  filets,  barils,  set,  etc.), 
est  monté  de  vingt  à  trente  hommes  censés 
•écber  eux-mêmes.  Mais  pas  un  seul  de  ces' 
oateaux  ne  mouillera  un  filet  ;  ils  achètent 
notre  poisson,  remplissent  leurs  barils,  re- 
tournent en  France  avec  des  cargaisons 
moyennes,  les  équipages  certifient  sous  ser-| 
ment  que  ce  poisson  a  été  péché  et  préparé 
par  eux,  et  obtiennent  leur  admission  en' 
franchise  à  des  prix  monopolisateurs,  et  ils' 
recommenceront  l'année  prochaine.  Aujour-| 
d'hui,  le  poisson  de  pêche  étrangère  est  frappé' 
d'un  droit  de  2â  francs  les  {(Okilogr.,  rendant' 
impossible  l'introduction  bona  flde  du  poisson 
écossais,  et  présentant,  comme  tout  droit' 
prohibitif,  une  tentation  et  une  prime  à  la 
fraude  la  plus  effrontée.  On  a  dit  quelquefois! 
que,  puisque  les  Français  achètent  notre  pois- 
son sous  ce  système  frauduleux,  peu  nous 
importe  que  cet  état  de  choses  soit  changé; 
à  cela  nous  répondrons  : 

10  Que  toute  transaction  déshonnête  et  cor- 
ruptrice ne  doit  pas  être  tolérée  ; 

2«  Que  si  le  marché  français  était  ouvert  au 
poisson  écossais,  et  retiré  des  mains  d'un 
monopole  frauduleux,  nous  pourrions  lui  four- 
nir du  poisson  à  mot  fié  prix  ; 

30  Que  la  demande  augmentant,  la  France  de- 
viendrait pour  l'Ecosse  un  marché  aussi  richei 
que  l'Allemagne,  et  qu'au  lieu  de  quelques 
mille  barils  de  poisson  de  qualité  inférieure 
vendus  avec  un  mensonge  sur  les  lèvres,  nos 
importation^  dans  ce  pays  décupleraient. 

La  saison  est  terminée  :  on  peut  estimer  à 
100  crans  la  moyenne  de  chaque  bateau,  soit 
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DATES. 


LIEUX  DE  PÊCHE 
ET    MARCHfS. 


RENSEIGKEMENTS 
EXTRAITS  DE  X^  CORSESPONDA!! CE . 


5  septembre. 


Limerick. 


S  septembre. 


Lybster . 


S  septembre, 
septembre. 


Peterhead  . . 
Bumtisland. 


.  3d 
A 
6 
pouf 


80,000  pour  la  flottille  de  Wick.-^Cest  40,00(1 
barils  de  moins  qu'en  1849. 
Les  équipages  de  l'Ouest  et  les  paysans  sont 
partis  cette  semaine  jusqu'au  dernier. 
Eteins  ces  derniers  jours,  les  saleurs  ont  payé 
jusqu'à  9  sb.  6  d.  le  cran  ;  l'année  dernière, 
des  centaines  de  barils  étaient,  à  pareille 
époque,  vendus  de  2  sb.  6  d.  à  4  shillings. 
En  prenant  l'ensemble  de  la  pèche  de  celle 
saison  de  Dumbar  aux  Shetlands  et  aux  Hé- 
brides, on  peut  dire  qu'elle  a  été  peu  abon- 
dante; et,  SI  l'on  calcule  l'immense  quantité 
de  harengs  enlevée  par  les  Français,  on 
peut  dire  que  le  nombre  de  barils  marquét 
sera  la  moitié  de  l'année  dernière.— 15  shil- 
lings (fuU-crown)  à  Wick. 

A  Stettin,  7  dollars  ce  qui  fait  15  sh.  6  d.  net. 

11  y  a  encore  beaucoup  de  harengs  non  ven- 
dus de  la  dernière  saison;  le  meilleor  esl 
à  15  et  16  shillings  le  baril. 

Frets  très-calmes  :  Stettin 2  sh 

Liverpool 1 

Dublin 1 

5  navires  chargent  pour  la  Baltique  ;  4 
l'Irlande. 

La  saison  est  finie.  Un  Français  est  arrivé 
pour  son  deuxième  voyage,  ayant  ({uitté  ee 
port  à  la  fin  de  juillet  ;  ilva  partir  immédia- 
tement. —  Aux  Shetlands ,  on  a  pris  encore 
quelques  barils  cette  semaine.  —  A  Skye,  de 
même.  —  A  BanfT,  le  hareng  est  à  peine  de- 
mandé à  15  shillings,  à  Fraserburgh  à  15  sb. 
6  d.  et  16  shillings. 

Les  premiers  harengs  non  marquée  n'ont  pas 
trouvé  d'acheteurs  à  Stettin,  à  6  doll.  1,^, 
bien  qu'il  n'en  soit  pas  arrivé  la  moitié  de  la 
quantité  ordinaire.  —  Les  saleurs  ne  peuvent 
continuer  ainsi  ;  voici  plusieurs  années  qu'ils 
perdent  de  l'argent  sur  ce  marché,  et  ils  se- 
ront obligés  d'en  venir  à  la  vieille  prati<|tti 
de  vendre  leur  poisson  sur  place,  ou,  s  ilj 
exportent,  de  s'entendre  pour  la  limite  ée& 
prix  à  fixer  à  leurs  agents. 

I^  Doisson  se  montre  encore  assez  abondant. 

Le  ruU-brand  se  vend  15  sh.  6  d. 

La  pèche  donne  peu;  —  mais  les  louffret 
français,  nombretuc  sur  la  côte,  font  main* 
tenir  les  prix.  —  Les  pécheurs  se  sont  piqués 
contre  les  saleurs  qui  ne  les  maintiennent  pas 
assez  hauts,    et  ont   livré  aux  Français  dr 
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S  septembre 
12  septembre 


B  septembre. 


19  septembre 


LIEUX  DE  PÉCnE 
BT    MAKCaCS. 


North-Sunderland 
Wîck 


Stromness. 


Slromsay. 

Shetlands. 
Cromarty. 


Borgbead. 


Fraserburg^h . 
Peterhead.  .. 
Dumbar 


Berwick. 


Eve-Moutb. 
Wiek 


BanlT. 


HEKSEIGKEMENTS 
EITRAITS  DE  LA  CORBESPORDARCS. 


préféreoce  ;  —  mais,  bien  entendu,  aree  une 
prime  en  eau-de-vie. 

La  pêche  est  finie,  et  n*a  pas  dépassé  i/3  de 
moyenne. 

Snr  80,000  barils,  26,000  ont  été  marqués. 
Les  prix  du  Aiil  -  crown  brand  restent 
à  15  shellings.  —  Les  nouvelles  de  Stettin 
sont  décourageantes,  6  doll.  1/2;  mais  on 
espère  que  les  prix  monteront  dès  qu'on  con 
naîtra  les  faibles  résultats  de  la  saison.— Les 
nouvelles  dlrlande  sont  plus  favorables,  el 
Ton  pense  qu'avec  l'espoir  d'une  assez  bonne 
récolte  de  pommes  de  terre,  les  prix  s'amé 
lioreront. 

Les  fï*ets  restent  bas,  -quoiqu'il  y  ait  rarement 
eu  moins  de  navires  à  cette  époque. 

Stettin....  3  sh.  2  d.    Hambourg.  2  sb.  1  d. 

Liverpool..  1        4        Belfast 1        4 

Dublin 1        6         Limerick..  1       10 

La  pèche  du  hareng  est  terminée;  mais  la 
morue  est  abondante  et  se  vend  à  1  shilling 
les  14  livres. 

La  moyenne  de  la  saison  est  30  barils  par  ba- 
teau. 

On  péchera  encore  huit  à  quinze  jours. 

La  pêche  continue  ;  et,  faute  de  barils  et  de 
sel,  les  prix  du  poisson  frais  sont  tombés 
à  4  shillings. 

La  mevenne  a  été  151  barils  par  bateau  (l'an- 
née dernière,  180). 

Moyenne,  119  barils  (185  en  1849). 
—        117    — 

Le  poisson  frais ,  10  shillings  le  cran  pour 
consommation  immédiate. 

Moyenne,  150  barils.  —  Les  prix  sont  de 
7  sh.  6  d.  à  8  shillings  le  cran.  —  Beaucoup 
de  poisson  gai. 

La  pêche  continue.  —  Prix  :  6  shillings. 

On  ne  trouve  plus  un  seul  hareng;  mais  la 
morue  est  abondante  sur  la  céte. 

Marchéê  :  à  Stettin ,   les  prix  sont  fermes 
—  à  Limerick,  le  hareng 

de  1849  est  à  12  shillings  ; 
de  1850     —    21        — 
à  Dublin ,  il  est  à  16  shillings. 

Les  trois  quarts  du  poisson  '  pris  cette  année 
ont  déjà  été  exportés  du  district  de  Wick. 

Plusieurs  arrivages  de  billes  à  8  d.  1/2  et 
9  deniers. 

Moyenne  de  l'année,  90  barils  par  bateau  (150 
en  1849).— Tout  le  produit  de  1850  est  vendu 
à  15  sh.  6  d.  (crown-fttll  brand). 
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DATES. 


I    septembre 


S  octobre.... 


m  septembre 


LIEUX  DE  P&CHB 
BT    MARCBtS. 


Dumbar. 
Wick... 
StettÎD. . 


Wick.... 
Findborn. 


10  octobre... 


fi  octobre... 


Konisberg. 


Wick. 


Wick. 


BSSaSSEBBBBBBCBaaBaBBSBSBB 
RBNSEIGNEIUENI^ 

EXTRAITS  DE  LA  COREBSPONDAICCE. 


La  pêche  continue  à  6»  8  et  9  shillings  k 
1,000,  envoyé  à  rintériear. 

Les  prix  du  crown-fuU  ont  été  à  16  shillings, 
et  il  en  reste  peu  sur  la  place. 

7  doll.  1/i  le  baril  ;  c'est  un  prix  rémunéra 
teur  pour  le  saleur. 

La  place  est  bien  approvisionnée  de  billetUs, 
ce  qui  promet  du  travail  aux  tonneliers  pour 
l'hiver. 

Les  prix  ont  encore  monté;  ils  sont  à  17  sh. 
—  A  StetUn,  7  doll.  1/6,  ce  qui  correspond 
à  17  shillings  à  Wick. 

Des  achats  considérables  ont  été  feits  à  15  sh.  9, 
Poisson  gai  à  11  sh.  6.  —  Des  billes  de  qoa 
lité  inférieure  ont  été  vendues  à  7  d.  ijs  U 
pied. 

L^s  arrivages  de  hareng  norvégien  sont  rares^ 
et  le  marché  n'étant  pas  approvisionné,  les 
prix  restent  fermes.  —  On  obtient  facilement 
7  rix-dollars  du  baril  (droit  payé]»  et  ce  prix 
montera  avant  la  fin  de  la  saison,  parce  que 
la  moyenne  des  importations  annuelles  est  de 
60,000  et  70.000  barile,  et  qu'il  n'en  est  ar- 
rivé encore  que  50,000, 

Il  n'est  arrivé  que  peu  de  harengs  écossais 
à  8  rix-dollars ,  quelques  parties  ont  été  ex- 
pédiées de  Dantzick  pour  l'approvisionnemenl 
de  notre  marché.  Elles  ont  été  payées  9  rix- 
dollars  (droit  payé).  —  Suivant  toute  proba-j 
bilité,  le  hareng  sera  rare  sur  la  place,  cet 
hiver,  et  se  payera  cher,  qu'il  soit  écossaii 
ou  norvégien. 

On  ne  peut  trouver  un  seul  baril  de  hareng  à 
moins  de  18  shillings  ;  mais  n  en  reste  peu. 

--  Du  hareng  apporté  par  des  bateaux  du 
Lewis  n'a  été  payé  que  4  et  6  shillings. 

De  nouvelles  cargaisons  de  billes  de  Norvège 
sont  arrivées  cette  semaine  et  payées  8  d.  3/B 
le  pied. 

On  s'attend  à  une  baisse  de  prix  à  Stetlin  pai 
suite  des  nombreux  arrivages  attendus. 


^s^ 
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ANNEXE  C. 


HAPPORT  OFFICIEL  SUR  LE  COMMERCE  DE  HARENGS  A  8TETTIN. 


{Extrait  d'une  anretj^cndoMce  commerciale.) 


StetUn,  24  janvier  1850. 

Le  rapport  officiel  suivant  sur  le  commerce  de  harengs  à  Steitin  est, 
poar  les  préparateurs  de  poisson  écossais,  le  document  le  plus  important 
qui  ait  paru  jusqu'ici. 

Les  préparateurs  de  poisson  en  Ecosse  y  sont  l'objet  d'un  certain 
blâme;  nuds  nous  ne  doutons  pas  qu'ils  ne  fassent  voir  cette  année 
que  <  le  sage  entend  à  demi-mot,  t  en  produisant  des  denrées 
exemptes  de  ces  défauts.  Nous  ferons  remarquer  en  passant  que  les 
barengs  dont  on  s'est  plaint  portaient  la  marqae  officieUe  du  conseil 
dee  pêchee.  Le  relevé  du  marché  de  Hambourg  est  aussi  digne  de  re- 
marque. 

Nous  faisons  précéder,  cette  année,  le  rapport  sur  cette  branche  impor- 
tante da  commerce  de  Stettin,  par  l'état  comparatif,  depuis  1845,  des 
importations  et  approvisionnements. 

Importations, 


A 

BARILS 
DE    BAHEXGS. 

1843. 

1846. 

1847. 

1848. 

1849. 

JÉfMSUtS 

8I,«00 
41,300 

2,400 
3,845 

104.600 
40,500 
13»900 

» 
S^646 

110,200 

26,000 

17,800 

200 

2,250 

103,000 

li,400 

16,60C 

350 

4^50 

149,500 

18,000 

12,000 

» 

5,500 

Norvéiri6n  fwasr'). 

Id.        (fetl) 

Hollandsis  .■•i-T------t.-. 

Wcbe  des  oét#8 

Total 

128,745 

161,646 

156,450 

131,100 

185,000 
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Approvisionnements  (restant  de  ia  saison  précédente). 


BARILS 
DR  HARENGS. 

1843. 

1846. 

1847. 

1848. 

1849. 

1850. 

Écossais 

17,000 
4,300 

21,500 
100 
240 

13,500 
3,500 
5,100 

400 

5,400 

3,100 

550 

» 
500 

5,000 

1,600 

850 

> 
250 

5,800 
400 

4,450 

20 

350 

27,000 

8O0 

5,50G 

> 
800 

Norvégien  (waar). 
-        (fetl).. 

Hollandais 

Pèche  des  côtes.. 

TOT/L 

43,140 

2i,500 

9,350 

7,700 

If, 020 

34^100 

Quoique  Télat  qui  précède  ait  un  grand  intérêt  à  cause  de  Timpor- 
taoce  de  celte  branche  de  notre  commerce,  on  se  tromperait  en  voulant 
en  déduire  pour  l'avenir  les  prix  et  les  approvisionnements  probables; 
car  chaque  année  la  consommation  augmente  ou  diminue,  suivant  les 
circonstances  ;  il  faut  bien  se  convaincre  que  certaines  qualités  du  hareng 
remplacent  souvent  les  autres,  et  cela  pour  des  causes  qu'il  serait  super- 
flu de  mentionner  ici.  Cette  consommation  est  susceptible  d'une  grande 
augmentation,  et  notre  commerce  en  particulier  s'accroîtra  d'année  en 
année,  si  cette  denrée  si  prisée  et  considérée  comme  indispensable  dans 
le  Nord  de  l'Allemagne,  avait  un  débit  plus  considérable  dans  le  Sud.  Ce 
résultat  désirable  deviendra  plus  facile  à  obtenir  par  l'extension  des  che- 
mins de  fer  qui  transporteront  les  harengs  rapidement  et  dans  de  bonnes 
conditions  jusqu'aux  places  éloignées  de  l'intérieur,  où  le  public  ap- 
prendra à  goûter  davantage  cet  aliment.  ' 

Nous  sommes  forcés  de  reconnaître  que  notre  commerce  a  reçu  un 
ébranlement  dont  l'effet  pourra  se  faire  sentir  longtemps.  Nous  avons  été 
jusqu'ici  en  possession  de  la  vente  du  hareng  en  Bohème,  principalement 
du  hareng  écossais.  Depuis  Tannée  dernière,  les  droits  perçus  sur  l'Elbe 
pour  les  harengs  ont  été  diminués  au  point  de  ne  pas  être  plus  élevés  que 
ceux  que  nous  payons  sur  le  Sund,  et  comme  les  harengs  transportés  d'ici 
en  Bohême,  payent  1  rix-doUar  (3  fr.  75  c.  )  de  droits,  la  Bohème  peut  être 
approvisionnée  à  meilleur  marché  par  Hambourg,  puisqu'elle  est  ainsi 
dégrevée  de  ce  dernier  impôt.  L'abaissement  des  droits  sur  l'Elbe  doit 
être  considéré  comme  une  chose  favorable  pour  le  commerce  général  ; 
mais  il  est  malheureux  que  nous,  qui  no  redoutons  aucun  compétiteur, 
nous  voyions  notre  commerce  mis  en  souffrance  par  des  entraves  artifi- 
cielles qui  ont  déjà  amené  une  diminution  de  15,000  barils  au  moins,  di- 
minution qui  peut  être  plus^rande  d'année  en  année. 
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«    Le  i^  janvier  1849,  mite  approvisionnemeot  de  har^g  consistait 

en 11,020  barils 

On  a  importé,  en  1849 185,000    — 

Total 198.020    — 

Approvisionnement  an  1»^  janvier  1850 34,400    — 

Total  de  la  vente  en  1849 161,620    — 

D'après  notre  rapport  de  l'année  précédente,  on  a 
vendu,  en  1848 127,780    — 

Conséquemment,  on  en  aurait  vendu  une  quantité 
plus  grande  en  1849,  quoique  dans  des  circonstances 
moins  favorables  que  celles  de  l'année  précédente. 

Cette  dirrérence  serait  de 33,840    — 

L'importation,  quoique  gênée  par  un  blocus  de  quatre  mois,  a  été  plus 
forte  que  l'année  précédente  et  se  trouve  être  la  plus  considérable  de 
toutes  celles  qui  oot  précédé.  L'état  suivant  montre  que  l'immense  im- 
portation de  harengs  écossais  a  été  la  cause  de  cette  augmentation.  Les 
causes  qui  ont  gêné  le  commerce  l'année  dernière  sont  au  nombre  de 
deux  :  la  première  est  le  blocus  des  ports  dont  nous  avons  déjà  parlé,  et 
qui  a  duré  quatre  mois,  et  la  seconde,  qui  est  la  principale,  a  été  l'in- 
vasion du  choléra,  qui  ravagea  tant  notre  propre  pays  que  les  contrées 
voisines.  Ce  fléau,  qui  éclata  en  juillet  et  août,  empêcha  les  ventes  et  la 
consommation  qui  est,  à  cette  époque,  toujours  très-graiide  avec  les  lé- 
gumes et  les  pommes  de  terre  nouvelles.  Selon  notre  estimation,  la  di- 
minution de  la  consommation  provenant  de  celle  cause  ne  doit  pas  être 
moindre  que  15  ou  20«000  barils. 

Voici  l'état  de  l'importation  de  harengs  écossais  : 

Environ  15,000  provenant  de  la  pèche  de  1848  (couronne  pleine), 
ci 15,000  barils 

Mêlés  et  maigres  provenant  de  la  pèche  1849 7,000    — 

Provenant  de  la  pèche  1849  (non  marqués,  marqués 
et  maigres) 127,000    — 

ToUl 149,000    — 

ce  qui  excède  toutes  les  importations  précédentes. 

Le  résultat  a  prouvé  l'exactitude  de  la  supposition  faite  par  nous  dans 
notre  rapport  de  Tannée  précédente  sur  l'étal  de  l'approvisionnement 
provenant  de  la  pèche  de  1848.  Le  prix  s'éleva  de  7  rix-doilars  2/3  à 
environ  8  rixdollars  pour  les  barils  marques  d'une  couronne  pleine, 
prix  qui  étaient  volontiers  acceptés  pour  les  importations  arrivant  en 
mars.  Au  commencement  d'avril,  quand  le  blocus  fut  de  nouveau  dé- 
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claré,  C6  prix  fut  même  doaoé  des  harengs  mêlés,  et  il  œo&ta  à  8  rix-doU 
lars  1/2  i>our  le  meilleur  eauronne  pleine. 

Dans  le  mois  de  jain,  quand  la  consommation»  comme  d'babitnde,  di- 
minue beaucoup,  nous  avions  encore  un  approvisionnement  de  4»000  ba- 
rils de  harengs  écossais,  mélangés  et  maigres  provenant  de  la  pêche  de 
1848.  Dans  16  commencement  de  juin ,  nous  reçûmes,  par  la  voie  de  Gol- 
berg,  la  première  expédition  de  harengs  matUes,  qui  montaient  à  16  rix- 
dollars  par  le  transport.  De  fortes  importations  par  la  même  voie  rame- 
nèrent les  prix,  après  le  milieu  de  juin,  à  iO  rix-dollars  pour  la  pre- 
mière qualité.  Ces  cargaisons  étaient  cependant  composées  de  tant  de 
qualités  différentes,  surtout  en  ce  qui  concerne  la  faculté  de  conserva- 
tion, que  les  ventes  eurent  lieu  à  tous  les  prix»  depuis  2  et  3  rix- 
dollars. 

Le  temps  de  la  grande  consommation  aurait  pu  enlever  promptement 
ces  harengs,  beaux  mais  incapables  d'être  conservés  ;  malheureusement, 
le  choléra  commença  ses  ravages  à  cette  époque,  et,  en  conséquence, 
réduisit  la  consommation,  particulièrement  à  Berlin,  où  on  s'abstenait 
de  manger  du  poisson. 

Personne  ne  basa  ses  calculs  sur  ce  temps  d'arrêt  complet  ;  on  attendit 
d'une  semaine  à  l'autre  une  amélioration.  Dans  cette  croyance,  plusieurs 
achats  de  matlies  furent  faits  à  leur  arrivée  en  juillet  et  août  à  8  rix- 
dollars.  Les  marchés  cependant  restèrent  morts,  et  les  harengs  commen- 
cèrent à  se  détériorer  rapidement. 

On  fil  à  grands  frais  des  tentatives  pour  les  mariner,  mais  sans  succès, 
et  on  détruisit  plus  de  1,000  barils  commo  incapables  de  servir  à  la  nour- 
riuire  de  T homme.  On  emmagasina  environ  500  barils  de  matties  à  la 
même  époque  et  qui  subiront  probablement  le  même  sort  au  prin- 
temps. 

L'année  dernière,  les  malties  ont  causé  de  grandes  pertes  tant  aux 
importateurs  qu'aux  négociants  de  ce  pays.  Nos  consommateurs  de  lin- 
térieur  ont  fait  la  même  fâcheuse  expérience  sur  les  petits  achats  qu'ils 
avaient  faits,  et  il  en  est  résulté  pour  eux  un  dégoût  complet  des  mal- 
ties. 

Nous  n'avons  jamais  vu  ces  poissons  se  détériorer  si  rapidement  avant 
cette  époque.  Ceux  qui ,  aux  yeux  de  bons  juges,  paraissaient  parfaite- 
ment bons  et  capables  de  conservation ,  devenaient  en  peu  de  jours 
tout  à  fait  immangeables.  Les  matties  ont  causé  tant  de  pertes  et  de 
désagréments  aux  importateurs  et  aux  acheteurs,  que  nous  avons  jugé 
convenable  de  rapporter  les  causes  qui  ont  pu  y  donner  lieu. 

Il  n'y  a  pas  de  doute,  et  les  préparateurs  écossais  en  conviendront,  que 
les  matties  étant  péchés  en  mai  et  juin,  n'ont  pas  encore  la  maturité  con- 
venable pour  pouvoir  être  conservés,  quelque  grand  que  soit  le  soin  ap- 
porté à  leur  préparation.  Il  est  certainement  agréable  pour  le  cx)nsora- 
mateur  d'avoir  des  harengs  nouveaux  le  plus  tôt  possible;  mais  il  faut 
considérer  que  les  légumes  nouveaux  n'arrivent  pas  sur  nos  marchés 
avant  la  fin  de  juin.  L'expérience  a  aussi  prouvé  qu'one  quantité  de  7 
ou  8,000  barils  de  ces  harengs  est  trop  considérable  pour  être  consom- 
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mée  dans  on  espace  de  temps  assez  court  pour  prévenir  la  détérioration, 
et  qu'elles  ont  toujours  causé  uue  perte  pour  L'impoilaleur,  parce. que 
cette  espèce  de  hareng  ne  leur  est  jamais  commandée.  Il  est  certaine- 
ment difficile  d'imposer  une  limite  à  un  nombre  aussi  considérable 
d'exportateurs  <|u'il  s'en  trouve  en  Ecosse  ;  mais  nous  pouvons  affirmer 
que  3,000  barils  ûu  plus  suffiraient  aux  demandes,  et  qu'on  pourrait 
toujours  se  défaire  de  celte  quantité  en  peu  de  temps.  Des  pertes  sem- 
blables à  celles  de  l'année  dernière  empêcheront  certainement  beaucoup 
d'exportateurs  de  cette  espèce  de  poisson  d'en  expédier,  ce  qui  sera  aussi 
utile  à  leur  propre  intérêt  qu'à  celui  des  marchands  de  ce  pays. 

La  première  arrivée  des  nouveaux  harengs  no»  marqués  eut  lieu  après 
la  levée  du  blocus,  et  ils  montèrent,  dans  le  transit,  a  9  rix-dollars  ;  mai», 
les  arrivées  augmentant,  les  primes  tombèrent  avec  rapidité.  Nous  re- 
çûmes l'énorme  quantité  de  22,000  barils  de  hareng  ainsi  préparé.  Les 
harengs  non  marqués  ne  sont  préparés  que  sur  les  premières  demandes 
qui  ont  lieu  pendant  quinze  jours  environ,  et  qui  n'exigent  que  8  ou 
10,000  barils,  parce  que  les  consommateurs  de  l'intérieur  n'en  acquiè^ 
rentque  de  petites  quantités  pour  attendre  l'arrivée  des  couronnes  pleines. 
P^r  suite  de  l'encombrement  du  marché  par  ces  harengs  nm  marqués 
(qui  d'abord  nécessitent  une  main-d'œuvre  coûteuse,  et  ensuite  sont  dif- 
ficiles à  vendre  après  l'arrivée  des  couronnes  pleines),  leurs  prix  tom- 
bèrent, au  commencement  de  septembre,  à  ô  3/4  rix-dollars,  dans  les 
prix  courants,  marqués  ou  non.  Ce  hareng  est  appelé  écossais  et  noit  na- 
torellement  à  la  valeur  des  couronnes  pleines  qui  arrivent  plus  tard.  Nous 
espérons  qu'à  l'avenir  les  exportateurs  écossais  agiront  plus  sainement 
dans  leur  propre  intérêt,  et  n'enverront  pas  une  quantité  plus  grande  que 
celle  que  nous  avons  indiquée  ci-dessus  et  qui  est  bien  suffisante,  à  moins 
qu'ils  ne  cherchent  à  se  faire  tort  à  eux-mêmes  dès  le  commencement 
de  la  vente  principale. 

Les  premières  couronnes  pleines  arrivant  ici  au  commencement  de 
septembre,  étaient  â  7  1/6  rix-dollars.  Les  arrivées  augmentant,  les  prix 
tombèrent  bientôt,  et,  le  20  du  mois,  ils  furent  à  6  2/3  rix-dollars. 

Pendant  ce  temps,  les  demandes  pour  l'intérieur  furent  considérables; 
mais  les  arrivées  augmentant  encore,,  on  ne  profita  pas  longtemps  de  ce 
mouvement  favorable.  Plusieurs  importateurs  forcèrent  les  ventes,  et, 
au  commencement  d'octobre,  les  prix  furent  à  6  i/8  rix-dollars.  Peu 
après,  les  couronnes  pleines  furent  vendues  à  6  1/6  et  6  rix-dollars  ;  les 
harengs  maigres  à  ô  rix-dollars.  Ces  bas  prix,  tant  ici  que  dans  Tinté- 
riear,  poussaient  à  la  spéculation,  de  sorte  que  des  personnes  peu  au  fait 
du  commerce  se  firent  acheteurs  et  enlevèrent  plusieurs  chargements. 
Cette  fièvre  de  spéculation  continua  jusqu'à  la  fin  d'octobre,  époque  à 
laquelle  environ  24,000  barils  arrivèrent  en  peu  de  jours  et  firent  tomber 
le  prix  de  5  6/6  à  5  2/3  rix-dollars.  Les  prix  seraient  encore  tombés  plus 
bas,  si  quelques-uns  des  principaux  importateurs  ne  s'étaient  pas  retirés 
do  marché.  En  décembre,  une  partie  fut  vendue  à  5  1/13  rix-dollars.  La 
liste  des  approvisionnements  fait  voir  beaucoup  de  détenteurs  de  hareng 
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qui  ont  acheté  seulemeut  par  spéculalioa,  et  qui  seront  les  premiers  i 
forcer  les  ventes. 

Aujourd'hui,  les  achats  pourraient  être  faits  à  5  rîx-dollars  pour  les 
eauronnes  pleines,  et  à  4  1/3  rix-dollars  pour  les  harengs  mélangés  et 
maigre».  Même  à  ces  bas  prix,  il  n'y  a  nulle  tendance  &  acheter*  On 
craint  des  prix  encore  plus  bas,  et  on  n'en  achète  qne  pour  les  besoins 
dn  moment.  Les  harengs  écossais  forment  à  peu  près  les  deax  tiers  des 
approvisionnements  dont  nous  avons  parlé,  et  dans  lesquels  il  entre  en- 
viron 800  barils  de  qualités  mélangées  provenant  de  la  saison  de  1848  et 
dont  on  ne  retirera  que  des  prix  peu  élevés  au  printemps.  Yu  le  bas  prix 
actuel  des  harengs  de  la  saison  1849,  on  ne  peut  ni  supposer  ni  désirer 
de  nouvelles  importations  au  printemps,  parce  que  si  nous  ajoutons  aux 
approvisionnements  existant  en  1849  (janvier)  5,800  barils  importés  le 
printemps  dernier  et  15,000  barils  pris  en  1848;  si  on  compare  avee 
l'approvisionnement  actuel  d'après  l'état  précédent,  nous  aurons  cette 
année  environ  6,000  barils  de  plus,  dont  il  sera  d'autant  plus  difScile  dé 
se  débarrasser,  qne,  dans  les  principales  villes  de  T intérieur,  il  reste  en- 
core à  vendre  plusieurs  milliers  de  barils  de  harengs  écossais  qui  y  ont 
été  consignés  d'ici. 

Nous  ne  pouvons  donc  pas  compter,  de  la  part  des  villes  de  l'intérieur, 
sur  des  demandes  aussi  considérables  que  Tan  dernier. 

On  est  peu  satisfait,  à  quelques  exceptions  près,  de  la  qualité  dn  pois* 
son  pris  l'année  dernière.  Le  poisson  est  en  général  plus  petit  que  d'ha- 
bitude, et  on  n'a  pas  apporté  m  soin  suffisant  à  sa  préparation. 

Il  est  évident  que  le  poisson  n'a  pas  été  salé  en  temps  convenable.  Par- 
tout les  harengs  ont  été  mal  vidés  et  assortis  avec  peu  de  soin  ;  on  en  a 
trouvé  beaucoup  de  maigres  dans  des  barils  marqués  d'une  couronne. 

L'abondance  de  la  pêche  peut  en  partie  servir  d'excuse  à  cette  négli- 
^  gence,  mais  sans  la  justifier,  car  nos  habitués  de  l'intérieur  attendent, 
sous  la  marque  couronne  pleine,  une  qualité  que  nous  ne  pouvons  pas 
leur  fournir  avec  la  pèche  de  l'année  dernière.  Beaucoup  de  désagré- 
ments et  de  pertes  ont  été  le  résultat  de  cette  mauvaise  préparation,  qui 
a  certainement  fait  du  tort  au  commerce.  D'après  cela,  nous  ne  pouvons 
trop  recommander  aux  préparateurs  écossais  de  soigner  le  plus  possible 
la  préparation  de  leur  poisson  et  de  pousser  le  gouvernement  à  faire  ob- 
server le  plus  sévèrement  possible  les  règlements  existants. 

L'année  dernière,  il  n'y  a  eu  aucune  importation  de  harengs  hollan- 
dais. Leur  prix  élevé  n'est  pas  compensé  par  leur  qualité,  et  ils  ont  été 
entièrement  supplantés  par  le  hareng  écossais. 
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ANNEXE  D. 

SlfOOfiTB   PARLEMENTAIRE  SUR  LES  PÊCHERIES  ANGLAISES  RAN8  LA 
MANCHE. 

{Extrait  du  rapport.  —  16  août  1833.) 

La  eoaiiDission  nommée  par  le  Parlement  pour  examiner  l'élat  actoel 
des  pêcheries  daas  le  canal  britannique  et  les  lois  qui  régissent  la  pèche 
en  Angleterre,  dans  le  but  de  présenter  à  la  chambre  des  projets  d'amé- 
lioration, a  rédigé  te  rapport  suivant,  après  un  mûr  examen  des  faits  et 
après  avoir  reça  les  pétitions  renfermant  les  plaintes  des  pécheurs 
û'Emtwortk,  Bavant,  Langstown,  Redkatnpton,  Farlington,  PlymotUk 
et  BoAam. 

Il  a  été  impossible  à  votre  commission,  nommée  à  la  fin  de  la  session, 
d'étendre  son  enquête  ^n  delà  des  différentes  pêcheries  du  canal  com- 
prises entre  Yarmonth,  dans  le  Norfolk,  et  le  Land's-End,  dans  leCorn- 
vall,  qni  ont  plus  spécialement  excité  son  attention  ;  mais,  d'après  la 
natnre  et  retendue  de  cette  enquête,  elle  est  en  droit  d'espérer  que  les 
renseignements  qu'elle  a  recneillis  sur  les  causes  du  dépérissement  des 
pêcheries  anglaises  du  canal  seront  considérés  comme  assez  importants 
pour  être  pris  en  considération  par  la  chambre  et  le  gouvernement  de  Sa 
Majesté. 

C*est  avec  regret  que  votre  commission  déclare  avoir  trouvé  en  état 
de  dépérissement  et  de  décroissance  cette  partie  considérable  des  pê- 
cheries de  la  Manche  et  les  différents  intérêts  qui  s'y  rattachent.  Il  pa- 
rait qnedepnis  la  paix  de  1815,  et  surtout  dans  les  huit  ou  dix  dernières 
années,  les  capitaux  qui  y  sont  engagés  ne  sont  plus  d'un  rapport 
suffisant.  Le  nombre  des  navires  et  des  bateaux,  aussi  bien  que  celui 
des  hommes  et  mousses,  a  beaucoup  diminué.  Les  pêcheurs  et  leurs  fa- 
milles, qui  vivaient  autrefois  de  leur  industrie  et  qui  pouvaient  payer  les 
taxes  et  impôts,  reçoivent  tous  maintenant,  plus  ou  moins,  des  secours 
fournis  par  la  taxe  des  pauvres. 

Parmi  les  causes  qui,  aux  yeux  de  votre  commission,  contribuent  le 
plos  à  produire  ce  dépérissement,  elle  signalera  les  suivantes,  qui  pa- 
raissent pouvoir  être  annihilées  en  peu  de  temps,  ce  sont  : 

i^  La  concurrence  et  les  agressions  des  pêcheurs  français  sur  les  côtes 
de  Kent  et  Snssex  ; 

29  La  forte  quantité  de  poisson  étranger  importée  illégalement  et  ven- 
due snr  le  marché  de  Londres  ; 

3p  Enfin,  la  diminution  du  poisson  dans  la  Manche. 

Votre  commission  passera  successivement  en  revue  chacun  de  ces 
points,  en  faisant  observer  qu'il  y  a  d'autres  causes  secondaires  dont 
quelqaes-unes  n'intéressent  que  certaines  branches  de  l'industrie  des 
pèches,  et  dont  il  sera  parlé  plus  tard. 
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1°  Intervention  des  pêcheun  français. 

Il  est  évident  pour  votre  commission  que,  depuis  longtemps  et  jus- 
qu'à aujourd'hui,  les  pécheurs  de  Calais,  Boulogne,  Dieppe  et  autres  ports 
ont  l'habitude  de  pécher  en  très-grand  nombre  sur  les  côtes  de  Kent  et 
Sussex,  souvent  à  moins  d'une  demi  lieue  de  terre  et  dans  les  baies  ou 
bas-fonds  où  il  est  particulièrement  nécessaire,  pour  la  reproduction  du 
poisson,  qu'on  ue  trouble  pas  l'eau  ainsi  fréquemment  pendant  la  saison 
du  frai,  sous  peine  de  le  détruire. 

Le  nombre  des  bateaux  de  pèche  français  s'est  beaucoup  accru  depuis 
la  paix,  puisque  Boulogne  à  lui  seul  en  expédie  deux  ou  trois  cents  sur 
celte  côte;  ils  sont  plus  nombreux  et  d'un  tonnage  plus  élevé  que  ceux 
de  nos  compatriotes,  leurs  équipages  sont  deux  ou  trois  fois  plus  forts 
que  sur  nos  bateaux,  et  ils  se  servent  de  filets  plus  grands  que  les  nô- 
tres et  de  lignes  plus  fortes.  Par  suite  de  cette  supériorité  des  Français, 
les  pécheurs  anglais,  constamment  en  lutte  avec  eux,  ont  éprouvé  tant 
de  pertes  et  souffert  tant  d'avaries  dans  leurs  filets  et  leurs  lignes,  sur- 
tout dans  les  saisons  de  pèche  du  hareng  et  du  maquereau  (cette  moissou 
des  pécheurs),  qu'ils  ne  se  sont  pas  seulement  vus  dans  Fimpossibilité 
de  gagner  leur  vie  comme  ils  le  faisaient  jadis,  mais  qu*ils  ont  été  sou- 
vent entièrement  ruinés  ou  forcés  de  renoncer  à  leur  métier.  Les  Fran- 
çais, pendant  ce  temps,  continuaient  à  hanter  nos  côtes,  et  quelquefois 
sans  retourner  dans  leurs  ports  pendant  toute  la  saison  du  hareng  ou  du 
maquereau,  vendaient  leurs  cargaisons  de  poisson  à  la  mer  et  les  embar- 
quaient sur  des  bateaux  venant  de  la  Tamise  et  autres  lieux,  ou  dans 
d'autres  qui  les  portaient  dans  la  baie  de  Douvres  ou  ailleurs,  pour  fournir 
le  marché  de  Londres. 

Il  a  été  aussi  prouvé  que,  dans  d'autres  saisons,  quand  les  Français 
pèchent  à  la  ligne  les  turbots  ou  autres  poissons  dans  le  canal,  ils  ont 
l'habitude  de  venir  de  Boulogne  ou  autres  ports,  tous  les  matins,  dans 
les  baies  anglaises  avant  de  commencer  leur  pèche,  jeter  leurs  filets  dans 
les  bas-fonds,  presque  à  terre,  pour  prendre  de  la  boéte.  ils  détruisent 
ainsi  une  immense  quantité  de  petit  poisson,  à  cette  époque  de  l'année 
pendant  laquelle  ils  ne  peuvent  pas  pécher  sur  les  côtes  de  France,  et  à 
l'époque  où  les  pécheurs  anglais  ont  l'habitude  de  laisser  le  frai  du  pois- 
son aussi  tranquille  que  possible.  Votre  commission  pense  que  cette  der- 
nière manière  d'agir  est  aussi  très-nuisible  à  la  pèche  anglaise,  en  ce 
qu'elle  tend  à  diminuer  la  quantité  de  poisson  sur  cette  côte  ;  et,  pen- 
dant que  les  Français  se  comportent  ainsi  sur  la  côte  anglaise,  on  ne 
permet  pas  aux  Anglais  de  pécher  à  moins  de  trois  lieues  des  côtes  fran- 
çaises. A  leur  approche  de  cette  limite  ils  sont  repoussés  par  les  navires 
de  la  douane  et  les  gardes-pèche  français  qui  leur  interdisent  de  pécher 
en  dedans  de  ces  limites. 

Votre  commission  aussi  fait  observer  que  le  gouvernement  français  a 
grand  soin  d'encourager  et  de  développer  ses  pêcheries  de  la  Manche 
comme  étant  une  pépinière  de  marins;  c'est  dans  ce  but  qu'il  exige 
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rembarquement  de  âix-hoit  ou  vingt  hommes  sur  chaque  bateau  de 
pèche. 

Attribuant  à  toutes  ces  causes  Taugmentation  du  nombre  des  pêcheurs 
français  et  la  décroissance  de  nos  pêcheries,  nous  pensons  devoir  deman- 
der que  toute  la  protection  et  tous  les  encouragements  possibles  soient 
promptement  accordés  à  cette  industrie,  non-seulement  comme  justice 
dae  à  nos  pêcheurs,  mais  encore  au  point  de  vue  national,  comme  une 
des  sources  les  plus  importantes  pour  le  recrutement  de  notre  ma- 
rine. 

Dans  le  but  de  remédier  au  tort  fait  à  nos  pêcheurs  par  l'intervention  de- 
ieurs  rivaux,  nous  pensons  que,  dans  toate  saison,  on  devrait  empêcher 
les  pédiears  étrangers  de  venir  à  moins  d'une  lieue  de  nos  côtes,  ou  du 
moins  à  telle  autre  distance  qui,  d'après  les  lois  ou  les  usages,  est  con- 
sidérée comme  appartenant  exclusivement  à  notre  territoire^'  de  telle 
sorte  que  les  pêcheurs  anglais  se  trouveraient  au  moins  placés  sur  te 
même  pied  que  ceux  des  autres  nations,  sous  le  rapport  de  la  protection 
à  eux  accordée  par  leurs  gouvernements.  Il  faudrait,  eu  outre,  que  tous 
les  pêcheurs  étrangers  fussent  forcés  d'observer,  pendant  la  saison  du 
frai,  les  lois  et  règlements  imposés  aux  Anglais  pour  conserver  le  frai 
dans  les  baies  de  bas-fonds  sur  nos  côtes. 

Dans  ce  but,  votre  commission  demande  que  le  gouvernement  de  Sa 
Majesté  soit  prié  de  donner  des  instructions  tant  aux  lords  de  l'Amirauté 
qo*aux  directeurs  de  la  douane,  afin  que  tous  les  officiers  de  douane  ou 
les  oroiseurs  sur  la  côte  reçoivent  'des  instructions  à  Teffet  d'empêcher 
les  pécheurs  étrangers  de  venir  en  dedans  des  limites  ci-dessus  et  d'exi- 
ger l'exécution  des  lois  et  règlements  tant  de  la  part  de  nos  pêcheurs  que 
de  celle  des  étrangers,  puis  enfin  leur  enjoignant  de  protéger  nos  natio-» 
naox  contre  toute  attaque  de  vive  force  à  la  mer. 

Nous  pensons  que  si  de  telles  instructions  étaient  données  et  suivies 
ponctuellement,  et  que  si  ces  mêmes  officiers  avaient  Tordre  de  s'opposer 
a  l'importation  illégale  du  poisson  étranger,  dont  nous  parlerons  plus 
tard,  nos  pêcheries  seraient  efficacement  protégées,  surtout  celles  des 
côtes  de  Kent,  Sussex  et  Norfolk,  tout  en  permettant  aux  marchés  de 
l4>ndres  et  des  autres  villes  d'être  abondamment  pourvus  de  poisson. 
Votre  commission  ayant  fait  une  enquête  sommaire  sur  ce  dernier  point, 
on  parlera  plus  au  long  dans  le  chapitre  suivant,  savoir  : 

2p  Importation  du  poisson  étranger. 

Par  le  statut  !•'  de  George  1"  (statut  II,  chapitre  18  [1714]]  intitulé  : 
«  Décret  ayant  pour  but  d'empêcher  Timportalion  dans  ce  royaume  du 
poisson  pris  par  les  étrangers,  et  citant  un  acte  plus  ancien  (XVIH, 
Charles  II,  chapitre  2)  c  contre  l'importation  du  poisson  pris  par  les 
étrangers,  »  et  ajoutant  qu'il  avait  été  éludé  par  la  fraude  de  certaines 
personnes  qui,  une  fois  au  large  dans  des  bateaux  ou  navires  anglais, 
achètent  de  grandes  quantités  de  poisson  étranger  et  l'apportent  sur  les 
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marchés  de  ce  pays,  au  graod  découragement  et  appauvrissement  ik$ 
sujets  de  Sa  Majesté  et  au  grand  détriment  des  pêcheries  et  de  la  navi- 
gation. 1  Par  ce  statut,  TimpM'tation  de  tout  poisson  de  mer  (excepté  le 
torbot,  le  homard,  angalUe,  stoekfish,  anchois,  esturgeon,  botargo,caTear) 
pris  par  les  étranger8,oii  achetés,  ou  reçus  d'eux,  ou  provenaat.de  navires 
étrangers,  est  défendue  sous  peine  de  50  liv.  sterl.  d'amende;  eetie  pro- 
hibition eet  aussi  contenue  dans  le  tableau  des  marcbaodiseg  interdites 
dans  le  statut  qui  établit  les  droits  de  douane  (VI«  George  IV,  chapitre  107, 
section  52).  De  fortes  pénalités  sont  appliquées  aux  sujets  anglais  ou 
étrangers  qui  se  livrent  à  un  semblable  commerce  par  le  même  statut 
et  par  le  VI*  (George  IV,  chapitre  108). 

Malgré  ces  défenses  dont  nous  venons  de  parler,  nous  avons  été  trës- 
surpiis  de  voir  que  Timportation  de  poisson  étranger  était  aussi  consi- 
dérable ;  il  parait  même  évident  qu'im  tiers  environ  du  poisson  apporté 
sur  les  marchés  de  Londres  est  étranger,  si  on  y  comprenil,  toutefois,  les 
turbots,  anguilles  et  homards,  qui  peuvent  être  importés  légalement. 

1)  nous  a  été  aussi  prouvé  d'une  manière  évidente  que  cette  imporfa- 
lion  n'a  eu  lieu  que  depuis  peu  d'années  aussi  ouvertement  et  sans  em- 
pêchement de  la  part  du  gouvernement  ou  de  ses  officiers  de  douane, 
quoiqu'elle  eût  lieu  auparavant  en  secret  et  en  moins  grande  quantité. 
Les  pécheurs  de  différents  points  de  la  côte  se  sont  souvent  plaints  aux 
officiers  de  douane  et  les  ont  requis  de  s'opposer  à  cet  état  ^  choses.  Il 
leur  a  été,  entre  autres  choses,  généralement  répondn  qu'on  s'^  oppose- 
rait s'ils  pouvaient  prouver  que  ce  poisson  provenait  d'étrangers^  D'après 
cela  et  d'après  d'autres  renseignements,  nous  devons  penser  que  ce 
manque  de  zèle  à  faire  observer  ia  loi  provient  d'une  mauvaise  interpré- 
tation des  statuts,  et  de  ce  que  les  officiers  de  douane  ont  considéré  cette 
violation  de  la  loi  comme  très^peu  nuisible  aux  revenus  de  l'État 

Nous  ferons  remarquer,  cependant,  que  cette  maniène  d'agir  a  été 
très-nuisible  aux  pécheurs  anglais,  non-seulement  en  empêchant  ceux 
d'entre  eux  qui  habitent  à  quelque  distance  de  Londres  d'y  envoyer  leur 
poisson,  comme  ils  avaient  Tbabitude  de  le  faire;  mais  aussi  en  engageant 
les  pécheurs  français  à  se  tenir  sur  les  cétes  anglaises  et  à  y  établir  cette 
ooneurnenoe  fôeheuse,  que  nous  avons  déjà  signalée  sur  les  côtes  de  Sussex 
et  de  Kent,  tandis  qu'ils  ne  resteraient  pas  sur  nos  cêtes  s'ils  ne  pou- 
vaient pas  écouler  leur  poisson  sur  les  marchés  anglais.  Votre  commis- 
sion recommande  donc  de  prendre  les  mesures  les  plus  immédiates  et  les 
plus  efficaces  pour  empêcher  la  continuation  de  ce  système,  ce  à  quoi  on 
arriverait  facilement  en  donnant  des  instructions  expresses  dans  le  sens 
indiqué  plus  haut  aux  officiers  de  douane  et  aux  croiseurs,  afin  qu'ils 
empêchent  le  transbordement  du  poisson  des  navires  étrangers  dans  les 
bateaux  qui  les  attendent  dans  ce  but,  et,  en  un  mot,  toute  espèce  d'im- 
portation. Votre  commission  renvoie  spécialement  aux  sections  2  et  3  du 
statut  VI  de  Georges  IV,  chapitre  108,  qui  condamnent  à  Tamende  tout 
navire  qui  a  opéré  un  semblable  transbordement  à  moins  de  quatre  lieoes 
des  côtes  entre  le  Northforeland  (Kent)  et  fieachy-Head  (Snssex),  ou  à 
moins  de  huit  lieues  des  autres  côtes.   Ils  condamnent  aussi  tout  navire 
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étrange  pris  ainsi  chargé  à  moins  d'une  lieue  des  côtes»  et  qui  ne  fait 
pas  roule  pour  sa  destination.  Elle  renvoie  aussi  aux  peines  pécuniaires 
frappées  par  les  autres  sections  du  même  statut,  et  qui  contiennent  le 
droit  de  saisie  et  dé  poursuites. 

Cette  fraude  a  surtout  lieu  à  rembouchure  de  la  Tamise  et  sur  les  côtes 
de  Kent  et  Sussex  et  pendant  les  saisons  de  pêche  du  hareng  et  du  ma- 
quereau. Votre  conunissiou  espère  qu'avant  le  commencement  de  la  sai* 
6QI1  du  hareng,  fin  de  septembre  ou  premiers  jours  d'octobre,  on  accor- 
dera la  protection  qu'elle  demande,  et  qu'on  en  verra  ressortir  la  grande 
importance  pour  nos  pêcheries. 

Sor  la  question  soulevée  en  outre  par  les  pétitions  de  nos  pêcheurs, 
savoir: 

L'importation  de  turbots  étrangers  francs  de  droits;  votre  commis^ 
Mm  a  trouvé  que,  par  les  statuts  déjà  cités  (I,  George  I®^,  statut  II,  cha- 
pitre 18,  section  10),  cette  importation  des  turbots  a  été  autorisée,  et 
que  cette  permission  a  été  maintenue  jusqu'à  aujourd'hui  par  les  diiïé- 
rents  statuts  qui  règlent  les  droits  de  douane.  Totre  commission  s'est 
crue  appelée  à  faire  une  enquête,  non-seulement  auprès  des  pêcheurs 
qu'elle  a  examinés,  mais  aussi  auprès  des  marchands  de  poisson  de  Lon- 
dres et  autres  personnes  non  intéressées  dans  la  question,  afin  de  savoir 
$i,  en  accordant  cette  satisfaction  aux  pêcheurs  anglais,  nos  marchés  reste- 
raient suffisamment  pourvus  de  ces  poissons  si  estimés.  Votre  commission 
a  eu  la  preuve,  d'après  tous  les  renseignements  pris  et  auxquels  elle  ren- 
voie, que  non-seulement  les  pêcheurs  anglais  fourniraient  suffisamment 
de  turbots  à  nos  marcliés,  sans  en  élever  les  prix  si  on  supprimait  l'im- 
portation libre,  mais  qu'une  modification  de  la  loi  dans  ce  sens  ranime- 
rait les  pêcheries  des  côtes  de  Norfolk  et  û'Essex,  de  Kent  et  de  Susses, 
et  aurait  une  heureuse  influence  sur  nos  pêcheries  en  généra).  En  même 
temps,  votre  commission  observe  que  le  turbot  est  rare  dans  le  canal,  et 
que  la  plus  grande  partie  de  ces  poissons  est  importée  depuis  plus  d'un 
siècle  par  les  Hollandais  et  pèchée  sur  les  côtes  de  Hollande,  mais  dans 
des  eaiM  ouvertes  (t  nos  pécheurs;  et  elle  pense  que,  d'après  cela,  il  ne 
serait  pas  politique  d'en  empêcher  l'importation  avant  que  nos  pêcheurs 
aient  eu  le  temps  de  se  préparei'  à  pouvoir  profiter  de  la  diminution 
4'approvisionnements  de  nos  marchés  qui  en  serait  le  résultat  ;  mais 
qu'après  ce  temps  écoulé,  on  pourrait  mettre  les  turbots  étrangers  sous 
le  même  régime  d'exclusion  que  les  autres  poissons  '. 

Votre  commission  peut  affirmer  que  la  diminution  des  approvisionne- 
inents  du  marché  de  Londres  qui  résultera  de  la  stricto  exécution  des 
statuts,  comme^  nous  l'avons  demandé  pour  les  autres  poissons  impor- 


•  Par  suite  ëe  ccUe  proposition,  un  droit  de  10  fr.  50  c.  le»  100  kilofirranamcs 
a  été  éubli  sur  lei  turbots  et  soles  de  pèche  étrangère  ;  25  francs  sur  les  sau- 
mon, et  3  fr.  60  c.  sor  les  autres  poissons  d'eau  douce,  lorsqu'ils  sont  im|ior- 
tés  par  des  bAliments  non  pécheurs. 

[Tarif  des  douanes  anglaises.) 
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lés  coiUrairement  à  la  loi,  profitera  immédiatement  et  sans  difficulté  aux 
pécheurs  anglais,  puisque  c'est  surtout  pendant  la  pèche  du  hareng  et 
du  maiiuereau  qu'ils  sourfrent  du  système  actuel,  et  que,  pendant  ces 
saisons,  il  y  a  sur  nos  côtes  assez  de  pécheurs  et  de  bateaux  pour  pren^ 
dre  une  quantité  suffisante  de  poisson  pour  fournir  nos  marchés. 

Avant  de  terminer  cette  partie  de  son  enquête,  votre  commission  rap- 
pelle que  nos  pécheurs  ne  peuvent  porter  aucune  espèce  de  poisson  ni 
en  France  ni  en  Hollande  ;  mais  elle  fera  remarquer  aussi  qu'il  serait 
très-avantageux  pour  eux  de  pQuv9ir  vendre  une  partis  de  leur  poissim 
afin  de  se  procurer  ce  dont  iû  peuvent  avoir  besoin  lorsqu'ils  seraient 
poussés  par  le  mauvais  temps  et  forcés  de  se  réfugier  dans  un  des  ports 
de  ces  contrées  ou  de  la  Belgique,  Cette  autorisation  paraît  être  accor- 
dée par  l'usage ,  si  ce  n'est  par  la  loi ,  aux  pécheurs  de  France  on 
de  Hollande  dans  les  ports  anglais  lorsqu'ils  y  sont  poussés  par  des  cir- 
constances analogues. 

3<>  Rareté  du  poisson  dans  le  canaL 

Il  a  été  prouvé  jusqu'à  l'évidence  à  votre  commission,  par  des  asser- 
tions reçues  sur  toute  la  côte,  que  la  diminution  toujours  croissante  de 
tous  les  poissons  qui  vivent  dans  la  Manche  (non  compris  le  hareng  et  le 
maquereau,  qui  sont  des  poissons  de  passage^  est  beaucoup  plus  forte  qa'if 
y  a  quinze  ou  vingt  ans,  et  que,  coïncidant  avec  la  baisse  de  prix  conti- 
nuelle qui  a  lieu  sur  nos  marchés,  elle  peut  être  la  principale  cause  de 
leur  misère. 

L'attention  de  votre  commission  a  été  sérieusement  appelée  sur  ce 
point,  et  elle  pense  avoir  eu  des  preuves  convaineantes  que  cette  dimi- 
nution est  le  résultat  immédiat  de  la  destruction  du  frai  ;  elle  a  lien  par 
l'inobservance  des  lois  qui  ont  pour  but  de  le  préserver,  en  déclarant 
illégal  l'emploi  d,e  filets  de  fond  ou  tramait  à  moins  d'une  certaine  dis- 
tance de  terre  et  pendant  certaines  saisons,  ou  de  filets  dérivants  ou  flot- 
tants à  mailles  plus  petites  que  certaines  dimensions,  pendant  toute  l'an- 
née. Votre  commission  pense  que  si  on  n'a  pas  fait  exécuter  ces  lois,  cela 
provient  uniquement  de  l'insuffisance  des  moyens  qu'elles  donnent  pour 
faire  observer  leurs  dispositions  et  au  manque  d'officiers  destinés  spé- 
cialement à  en  être  les  protecteurs  ou  les  inspecteurs  pour  assurer  leur 
exécution. 

Les  statuts  en  question  sont:  l'acte  IH,  Jas.  I,  chapitre  12  (1605),  in- 
titulés c  Acte  destiné  à  préserver  le  poisson,  >  qui,  après  avoir  dit  que, 
c  attendu  qu'il  est  certain  que  le  poisson  de  mer  est  déposé  dans  les  eaux 
calmes,  où  il  doit  rester  en  repos  pour  venir  à  bien,  et  que  ceux  qui 
emploient  des  filets  traînants,  engins  avec  de  la  toile  ou  autres,  aux  en- 
droits où  il  se  trouve,  détruisent  chaque  jour  le  frai  d'une  grande  quantité 
de  poisson,  >  ordonne  que  quiconque  péchera  dans  un  havre,  baie  ou 
crique,  ou  à  moins  de  5  milles  de  l'entrée  de  tout  havre,  baie  on  crique, 
avec  des  filets  tratnants  ou  tramait  d'une  maille  au-dessous  de  trois  pou- 
ces (un  pouce  et  demi  de  nœud  à  ncBud)  ou  avec  des  filets  garnis  de  toile 
ou  autres  moyens  de  ce  genre,  quels  qu'ils  soient,  partout  où  le  frai 
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pourrait  être  détruit ,  sera  puni  d'une  amende  de  10  shillings  et  de  là 
coofiscation  de  ses  filets.  >  Il  permet,  par  un  autre  article,  de  prendre  les 
harengs,  sardines,  malettes,  etc.,  avec  des  filets  de  mailles  plus  pe- 
tites. 

L'acte  XIV  (Charles  II,  chapitre  28  [1662]),  c  portent  règlement  sur 
la  p6cbe  de  la  sardine  dans  les  comtés  de  Devm  et  Comwall  établit  (sec^ 
tioQ  2)  que,  du  1^'  juin  au  30  novembre  de  chaque  année,  personne  ne 
prépara  de  poisson  dans  la  haute  mer,  ni  dans  les  ports  ou  criques,  ni 
daos  les  baies,  ni  sur  les  côtes  de  Comwall  ou  Devon,  soit  avec  des  filets 
dérivants,  tramails,  filets  de  courant  ou  autres  quelconques  à  moins  d'une 
IJeae  et  demie  de  terre,  et  cela  sous  peine  de  confiscation  de  leurs  filets 
OQ  de  leur  valeur  et  d'un  mois  d'emprisonnement. 

Le  même  statut  (section  7)  interdit  la  vente  du  poisson  au-dessous 
d'one  certaine  taille,  qu'il  fixe  sous  peiue  d'être  poursuivi. 

Et  l'acte  XXXIII  (George  II,  chapitre  27  [1769]),  intitulé:  t  Acte  pour 
panir  les  personnes  qui  prendront  ou  mettront  en  vente  du  frai  de  pois- 
son, 9  qui  ordonne  que  personne,  ne  détruise,  ni  conserve  en  sa  posses- 
sion sciemment,  soit  dans  l'eau,  soit  sur  terre,  ni  mette  en  vente  soit  du 
frai  de  poisson,  soit  du  poisson  du  jeune  âge  ou  hors  de  saison,  sous  peine 
de  20  shillings  d'amende  et  de  la  confiscation  des  paniers  ou  vases  quel- 
conques qui  contenaient  le  frai  ou  poisson. 

Selon  l'opinion  de  votre  commission,  ces  stetuts  ont  besoin  d'être  re- 
visés, et  elle  pense  qu'un  bill  devrait  être  présenté  au  parlement,  à  la 
première  session,  pour  annuler  celles  des  dispositions  mentionnées  ci- 
dessus  qui  ne  s'appliquent  pas  exclusivement  aux  côtes  de  Devon  ou 
CanuwaU  et  pour  en  mettre  d'autres  à  leur  place,  avec  des  dispositions 
mieux  entendues  pour  les  faire  respecter.  Il  serait  aussi  nécessaire,  pour 
préserver  le  frai,  que  le  bill  interdit  l'emploi  du  chalut  ou  tramail  dans 
les  baies  à  moins  d'une  lieue  de  la  laisse  de  basse  mer  ei  de  10  brasses  de 
fond,  pendant  les  mois  de  mai,  juin,  juillet  et  août,  puisqu'on  peut  consi- 
dérer comme  dans  lé  même  cas  le  frai  et  le  poisson  encore  trop  petit  pour 
se  réfugier  dans  des  eaux  plus  profondes.  Il  est  de  la  plus  haute  impor- 
tance qu'à  cette  époque  le  frai  ou  fretin  ne  soit  pas  détruit  ou  pris  par 
les  filets  qui  draguent  le  fond,  quoiqu'on  puisse,  dans  ce  même  temps 
et  dans  les  mêmes  eaux,  prendre  le  poisson  avec  des  filets  flottants  ou 
dérivants  à  mailles  de  grandeur  convenable.  Il  semble  aussi  à  votre  com- 
mission qu'il  faudrait  instituer  des  surveillants  spéciaux  pour  l'exécution 
de  la  loi. 

D'après  ces  renseignements,*  votre  commission  pense  que  si  la  durée 
d'abstention  était  prolongée  jusqu'à  la  fin  de  septembre  ou  commence- 
ment d'octobre,  on  même  plus  tard,  jusqu'à  ce  que  le  jeune  poisson,  aux 
approches  du  froid,  passe  des  bas-fonds  dans  les  eaux  plus  profondes  des 
haies,  la  quantité  de  frai  augmenterait  considérablement  et  peuplerait 
le  canal  ;  mais,  considérant  les  différents  moyens  d'emploi  laissés  aux 
pécheurs  pendant  cette  époque,  votre  commission  pense  qu'il  ne  serait 
pas  prudent,  au  moins  dans  les  premières  années,  de  défendre  de  cha- 
Inter  dans  les  baies  au  delà  de  la  limite  assignée  auparavant,  surtout 
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parce  que  les  péchears  ont  en  comparaison  peu  d'occupation  dan$  le 
mois  de  septembre,  qui  tombe  entre  les  saisons  de  pèche  du  maquereau 
et  du  hareng,  mais  elle  doit  établir  qu'il  lui  a  été  prouvé  qae  les  mêmes 
bateaux  pouvaient  être  employés  avec  avantage  au  large,  au  delà  des  li- 
mites prescrites  pendant  Tépoque  pendant  laquelle  elle  demande  Tab- 
stentioDs  et  que,  quelle  que  soit  la  perte,  s'il  y  en  a,  qui  poisse  en  ré- 
sulter pendant  ce  temps,  elle  sera  abondamment  compensée  par  la 
quantité  de  poisson  que  cette  mesure  préservera. 

Pour  donner  plus  de  force  à  cette  opinion,  votre  commission  renvoie  à 
un  rapport  fait  par  une  commission  nommée  par  la  chambre  en  1817, 
pour  faire  une  enquête  sur  l'état  des  pêcheries  de  la  côte  Sud  de  Devon, 
et  duquel  il  résulte  qu'en  1816,  les  chalutiers,  dans  les  différentes  baies 
de  la  côte  de  Devon,  agissant  d*après  les  avis  de  l'honorable  M.  Vernoo 
(maintenant  lord  Vemon),  résidant  alors  dans  leur  voisinage,  essayèrent, 
d'un  consentement  unanime,  de  ne  pas  troubler  le  frai  dans  ces  baies  du 
1^  juillet  au  20  septembre  de  cette  anné^là.  Le  résultat  de  cette  déci- 
sion fui  une  abondance  de  poisson,  dans  la  saison  suivante,  plus  considé- 
rable que  dans  toutes  les  pêches  précédentes,  et  les  pêcheurs  exprimè- 
rent le  vœu  que  cette  règle,  qu'ils  s'étaient  ain»  imposée  voUmiairewient, 
itkt  convertie  en  loi. 

Il  résulte  aussi  du  rapport  de  cette  commission,  c  qu'elle  considérait 
comme  évident  que,  quoique  sous  le  règoe  de  Jacques  !«',  l'attention  de 
la  législature  se  fût  portée  particulièrement  sur  les  moyens  de  préserver 
le  frai  du  poisson  de  mer,  et  que  des  tentatives  successives  eussent  été 
faites  depuis  pour  favoriser  les  pêcheries  sur  nos  côtes,  il  restait  néan- 
moins beaucoup  à  faire.  En  conséquence,  4ans  l'année  1819,  suivant  les 
veaux  de  cette  commission,  on  présenta  un  bill  à  cette  chambre  c  pour 
prévenir  la  destruction  du  frai,  >  dans  lequel  on  proposait  que  les  cours 
de  justice  de  chaque  comté  nommassent  des  surveillants  de  baies,  cri- 
ques et  bras  de  mer,  dans  le  but  de  protéger  le  poisson  lors  du  frai  et  le 
frai,  en  un  mot,  pour  faire  observer  la  loi  ;  et,  qu'en  outre,  elles  fixas- 
sent une  époque  d'abstention  pendant  laquelle  on  n'emploierait  ni  cba- 
Juts,  ni  tramails  dans  les  baies  ou  criques.  Il  était  proposé  plus  loin,  par 
le  bill,  de  déterminer  la  dimension  des  filets  et  du  poisson  sur  le  marché 
et  d'infliger  des  peines  à  ceux  qui  détérioreraient  les  bateaux  de  pêche 
ou  les  filets  à  la  mer,  le  tout  par  procédés  sommaires  devant  un  magis- 
trat. Dans  la  commission  nommée  pour  examiner  ce  bill,  on  ajouta  d'au- 
tres clauses  limitant  son  application  à  une  lieue  et  demie  des  côtes,  et 
pour  l'empêcher  de  nuire  aux  pêcherie»  des  bras  de  mer  ou  rivières  et 
de  porter  atteinte  aux  droits  des  particuliers  ou  des  corporations.  Ce  biil 
ne  passa  pas  à  la  troisième  lecture  ;  mais  il  fut  représenté  dans  la  session 
de  1822,  sous  la  même  forme,  et  passa  dans  cette  chambre,  mais  il  ne 
passa  pas  dans  la  chambre  des  Lords,  uniquement,  comme  nous  ravoos 
rappelé,  à  cause  de  l'époque  avancée  de  la  session.  Depuis  celte  époque, 
aucune  attention  n'a  été  accordée  à  cet  objet,  et  les  abus  dont  on  se  plai- 
gnait tant  alors  ont  continuellement  augmente. 

Pour  donner  plus  de  poids  à  son  opinion,  votre  commission  renvoie 
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aossi  à  UQ  traité  Dkanoscrit  snr  l'état  des  pêcheries  da  canal,  par  Jameê 
Cormiàhy  eiqaire,  un  des  ténoias  consultés,  et  à  ses  lettres  ainsi  qu'à 
eellM  de  Thonorable  Georges  Yemon,  jointes  à  ce  rapport. 

Par  des  dispositions  législatives,  tdios  qoe  celles  dont  nous  venons  de 
parler  et  par  leur  mise  à  exécution  par  les  soins  des  officiers  de  douane 
et  des  croiseurs  du  gouvernement  sur  les  côtes,  votre  commission  pense 
qB'<Hi  arriverait  à  remédier  efficacement  aux  abus  dont  on  se  plaint  et 
qv^OD  réussirait  promptement  à  augmenter  la  quantité  du  poisson. 

4»  PMie  d»  m(fel  [espèce  de  sardine)  au  SUmhBoat,  pour  engrais. 

Cette  pèche,  qui  a  surtout  lieu  sur  les  côtes  de  KetU,  Norfolk  et  EsseXj^ 
est,  selon  votre  commission,  très-nuisible  au  frai.  Les  filets  qu'elle  em- 
ploie sont  trè&-serrés  (les  mailles  ne  laissent  pas  passer  une  plume)  et 
oe  rapportent  pas  seulement  les  melets,  mais  le  menu  fretin.  Comme  ces 
filets  sont  souvent  traînés  sur  le  fond  de  Teau  et  dans  les  bas-fonds  pendant 
la  saison  du  frai,  et  dans  Thiver  avant  que  le  petit  poisson  soit  dans 
des  eaux  plas  profondes,  il  en  résulte  nécessairement  une  destruction  de 
frai  considérable.  Les  demandes  illimitées  de  cette  espèce  d'engrais  et 
fassuranee  d'être  payé  toujours  comptant  fit  développer  promptement 
cette  sorte  de  pèche,  et  elle  occupe  maintenant  4  on  500  bateaux  sur  la 
côte  de  Kent  seulement  ;  Us  restent  souvent  sur  le  lieu  de  la  pèche  pen- 
dant une  semaine  entière,  non  dans  le  but  de  pécher  des  sardines  ou  au- 
tres poissons  pour  les  vendre  sur  le  marché,  mais  pour  avoir  de  pleins 
dtargements  de  poisson  mort  pour  servir  d'engrais  à  la  terre. 

En  présence  de  la  nature  destructive  de  cette  pèche  pratiquée  depuis 
peu  et  de  l'immense  extension  qu'elle  peut  prendre  si  on  ne  s'y  oppose, 
.votre  commission  s'est  demandé  s'il  ne  serait  pas  à  propos  de  la  défen- 
dre entièrement.  Après  mûre  réflexion,  elle  demande  qu'au  moins  on 
a'antorifle  pas  de  sTy  livrer  avec  des  filets  de  fond  ou  tramails,  depuis  le 
!•'  avril  jusqu'au  3M>  novembre,  non  plus  qu'avec  des  filets  dérivants  ou 
flottants  dans  les  baies,  pendant  la  saison  du  frai,  depuis  le  !«'  mai  jus- 
ipf  au  30  aoû(t,  à  moins  d'une  lieue  de  la  laisse  de  basse  mer  et  de  10  bras- 
ses d'eau,  et  enfin  à  aucune  époque  de  l'année  avec  des  filets  d'une 
maille  aussi  petite  qu'actuellement. 

^  Système  des  licences  «.  ^  6^  Transpart  par  terre  du  poiswn.  — 
7»  Marché  au  poisson  de  Londres.  —  Sf>  Dtme  du  poisson.  -^  9^  Pêche- 
ries d^kuUres  d^Emsworth  et  autres  lieux.  —  10<>  Pèche  des  sardines 
à  la  seine  {Devon  et  Comwall).—  11<>  Pêcheries  ^Harwich. 

i7p  Pêcheries  d'Yarmouth. 

Les  pêcheries  d'Yarmouth  paraissent  être  dans  un  état  comparative- 
ment prospère,  mais  elles  souffrent  beaucoup  pour  le  commerce  de  ha- 
reng du  droit  énorme  de  16  shillings  par  baril  que  Naples  impose  aux 

*  Las  paragraphes  5  à  11  n'offrent  point  d'intérêt. 
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bareDgfi.  Il  était  équivalent,  ces  trois  ou  quatre  dernières  années,  à  une 
véritable  prohibition,  et,  en  conséquence,  on  n'en  a  pas  exporté  pour  ce 
pays.  Il  est  prouvé  que  si  ce  droit  était  réduit,  Texportation  pour  Naples 
serait  de  10  à  (2,000  barils  par  an. 

Les  pêcheurs  d*Yarmouth  se  plaignent  aussi  du  tort  que  leur  fait, 
surtout  pendant  la  saison  du  hareng  et  celle  du  maquereau,  la  rivalité 
des  pêcheurs  français j  et  de  ce  qu'on  n'empêche  pas  l'importation  de  ces 
poissons,  surtout  les  maquereaux,  quand  ils  ont  été  pris  par  des  étran* 
gers.  ils  demandent  instamment  que  cet  état  de  choses  cesse.  Votre  com- 
mission l'a  déjà  demandé.  La  prohibition,  pour  l'avenir,  des  turbots 
.étrangers  (francs  de  droits  maintenant),  ce  qui  est  si  nuisible  aux  pé- 
cheurs et  marchands  d'Yarmonth,  a  été  demandée  à  votre  commission, 
qui  espère  que  l'adoption  de  sa  proposition  faite  plus  haut  augmentera  le 
bien-être  et  la  prospérité  des  pêcheries  de  ce  port. 

En  résuniéy  votre  commission  répète  avec  instance  son  opinion,  sa- 
voir :  qu'elle  est  suffisamment  éclairée  sur  l'état  présent  de  nos  pêche- 
ries de  la  Manche;  que  leurs  intérêts  ont  été  négligés  trop  longtemps^ 
et  qu'il  est  de  la  plus  haute  importance^  aussi  bien  pour  la  prospérité 
navale  et  commerciale  du  pays,  que  pour  les  intérêts  qui  sorU  liés  aux 
pêcheries,  que  le  parlement  et  le  gouvernement  de  Sa  Majesté  apportent 
le  pltis  grand  soin  à  faire  prospérer  à  l'avenir  ces  établissements  impor- 
tants. Elle  demande  donc  l'autorisation  de  soumettre  à  la  prompte  et  sé- 
rieuse considération  de  la  chambre  les  différents  projets  contenus  dans 
ce  rapport. 

CONSIDÉRATIONS  GÉNÉRALES  SUR  CETTE  ENQUÊTE.      ' 

Ce  rapport  offre  un  grand  intérêt  au  moment  où»  après  une 
trop  langue  attente,  le  gouvernement  paraît  s'occuper  enCn 
des  intérêts  si  importants  de  notre  péché  côtière. 

On  remarque  d'abord  que,  depuis  la  paix,  la  pèche  anglaise 
dépérit  sous  la  pression  de  la  concurrence  étrangère,  que  la 
moindre  importation  légale  ou  frauduleuse  de  poisson  étran- 
ger lui  est  fatale;  qu'enfin,  la  diminution  du  poisson  dans  la 
Manche,  l'abaissement  du  prix  résultant  de  la  facilité  des  com- 
munications obligent  les  pécheurs  eux-mêmes  à  réclamer  ia 
réglementation  des  engins  et  des  époques  de  pèche,  sous  des 
peines  de  plus  en  plus  sévères. 

Il  y  a  quelques  années,  le  tableau  des  souffrances  de  notre 
pêche  côtière  eAt  pu  être  calqué  sur  celui  de  la  pêche  anglaise 
de  1830;  mais,  aujourd'hui,  il  est  trop  pâle,  le  mal  chez  nous 
est  bien  plus  grand  ;  n'hésitons  donc  pas,  et  surtout  ne  tempo- 
risons pas  davantage  ;  hâlons-nous  de  légiférer  le  Code  pénal 


Digitized  by 


Googk 


—  233  — 

de  ia  pèche  côlière,  préparé  depuis  tant  d'années,  et  de  cou- 
per court  à  l'ignoble  et  dégradant  commerce  frauduleux  que 
ion  fait  faire  à  nos  marins  sur  les  côtes  anglaises. 

Les  Anglais  n'ont  pas  hésité  à  prendre  immédiatement  de 
grandes  mesures  ;  ils  ont,  du  reste,  été  servis  à  souhait  par  la 
réclamation  de  nos  pêcheries  de  Granville  demandant  la  fixation 
des  limites  de  la  mer  territoriale  et  du  droit  exclmif  de  pêchcy 
réclamation  d*oii  est  sortie  la  convention  du  2  août  1839. 

De  Tensemble  des  mesures  prises,  la  pèche  anglaise  est  sortie 
florissante;  aujourd'hui  elle  ne  se  plaint  plus  de  la  concur- 
rence étrangère  légale  ou  frauduleuse,  et  nos  pécheurs,  loin  de 
leur  vendre  du  poisson ,  leur  en  achètent  pour  plus  d'un  mil* 

UOlf. 

•  Nous  n'osons  pas  dire  que  ce  qui  a  si  bien  réussi  aux  An- 
glais aurait  pour  résultat  de  nous  replacer  dans  l'état  de  supé- 
riorité relative  où,  d'après  ce  rapport,  nous  paraissions  être 
en  1830;  mais,  sans  avoir  de  telles  prétentions,  nous  devons 
espérer  que  des  mesures  eilicaces  auront  sur  nos  pêcheries  la 
plus  heureuse  influence  matérielle  et  morale;  car,  en  donnant 
on  but  à  l'activité  loyale  de  nos  pêcheurs  et  en  leur  procurant 
une  rémunération  légitime  à  leurs  labeurs,  nous  anéantirons 
le  prétexte  et  la  prime  oflerts  aujourd'hui  au  métier  de  frau- 
denr,  actif  diswlvant  pour  la  moralité  de  nos  populations  ma-^ 
rttimes. 

Ce  rapport  nous  présente,  en  outre,  de  singuliers  rappro- 
chements. En  1816,  un  travail  avait  été  préparé  au  ministère  de 
la  marine  pour  la  réglementation  des  pêcheries;  en  1817,  le 
parlement  anglais  s'en  occupait.  En  1821,  un  projet  de  Gode 
réglementant  le  même  sujet  fut  mis  chez  nous  sur  le  tapis;  en 
1822,  les  Anglais  les  traduisaient  en  lois.  Les  plaintes  des  pê- 
cheurs anglais  en  1833,  accusant  l'insuffisance  de  ces  règle- 
ments, la  chambre  des  communes  ordonna  une  enquête  en 
jain  ;  cette  enquête,  menée  activement,  donna  lieu  au  rapport 
du  16  août  et  à  diverses  mesures  législatives.  La  convention  du 
2  août  1839  compléta  cette  série  de  mesures,  et  la  pêche  an- 
glaise, décroissant  depuis  la  paix;  reprend  définitivement  le 
dessus  et  arrive  à  l'état  florissant  où  nous  la  voyons  aujour- 
d'hui. 

Quel  contraste  avec  nous!  Les  projets  de  1816,  de  1821,  de 
1835,  de  1839  sont  encore  à  l'état  de  projets  /. . . .  Les  biblio- 
thèques de  nos  ports  sont  encombrées  de  doléances  presque 
annuelles  des  marins  et  des  chambres  de  commerce,  exprimées 
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dans  les  ternies  les  plus  énergiques  et  appuyées  sur  des  faits 
incontestés.  Et  nous  pouvons  encore  aujourd'hui,  en  1851, 
répéter  les  paroles  de  M.  le  baron  Pichon,  en  1832.  «  Il  est 
i  temps,  s*écrie-tril,  que  nous  sortions  de  notre  indifférence 
«  sur  cette  question  des  pèches,  conmie  sur  toutes  celles  qni 
t  tiennent  à  notre  navigation.  Dans  cette  partie  de  ses  ressoitr- 
«  ces,  la  France  est  restée,  depuis  la  paix  de  1815,  dans  nn 
c  état  d'infériorité  relative  qui  appelle  l'attention  publique 
c  non  moins  que  celle  du  gouvernement.  Lorsque  toutes  les 
c  nations  maritimes  sont  en  progression ,  nous  hb  sommes 

•  PAS  ENCOBB  RBVBNtS  A  h'ÈtAT  FLORISSANT  OU  ÉTAIT  lA  MA- 
f   BmBBN  1790!    9" 

Le  CapUaine  de  frégate  commandant  la  Station 
de  la  Mer  du  Nord, 

De  Hontaignac. 


COMPAGNIE  D'ASSURANCES  MUTUELLES  D'OSTENDE 

.  POCR  LES  NAVIRES  DE  PÊCHE. 


I 


Une  compagnie  d'assurances  mutuelles  a  été  établie  à 
Ostende  en  1841  pour  les  navires  de  pêche  de  ce  port, 

11  serait  extrêmement  désirable  de  voir  se  créer  en  France 
de  pareilles  sociétés ,  car  la  plupart  de  nos  bateaux  de  pécbe 
ne  sont  pas  assurés,  et  leur  perte  ou  les  avaries  graves  qu'ils 
éprouvent  entraînent  trop  souvent,^soit  la  ruine  totale  de  leurs 
propriétaires,  soit  de  graves  embarras  financiers,  surtout  lors- 
que ces  propriétaires  sont  des  marins  qui  ont  employé  à 
l'acquisition  d'une  embarcation  le  fruit  de  leurs  économies  ou 
l'avoirde  toute  leur  famille. 

Afin  d'appeler  sur  ce  point  si  intéressant  l'attention  des 
administrateurs  de  la  marine  et  des  chambres  de  commerce, 
M.  le  contre-amiral  Vaillant,  ministre  de  la  marine  et  des, 
colonies,  a  décidé,  le  1"  avril  1861,  que  la  traduction  des 
statuu  dont  il  s'agit  serait  insérée  dans  ces  Nouvelles  annales 
de  la  marine. 
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STATUTS  DE  LA  COMPAGNIE,  DRESSÉS  LES  29  JUIN,  U^ ^  3  ET 
5  JUILLET  1841  ,  ET  APPROUVÉS  PAR  ORDONNANCE  ROYALE 
DU  13  AOUT   1841. 

TITRE  !•'. 
Organiêation  et  but  de  la  Compagnie, 

ArL  1*^.  La  Compagnie  portant  le  titre  de  Compagnie  d'as" 
surances  mutuelles  d'Ostende  ^  pour  les  navires  de  pèche»  est 
établie  à  Ostende  pour  la  période  de  vingt  années  consécutives 
qui  commencent  le  1"  janvier  1841  et  finiront  le  31  décem- 
bre 1860. 

Art.  2.  L'administration,  composée  de  cinq  membres  et  deux 
membres  suppléants,  est  nommée  en  assemblée  générale,  à  la 
pluralité  des  voix,  par  les  représentants  chargés  des  pouvoirs 
des  intéressés. 

Les  électeurs  sont  libres  de  nommer  pour  administrateurs 
des  chargés  de  pouvoirs,  pourvu  que  ceux-ci  aient  des  intérêts 
dans  la  pèche. 

Art.  3.  Les  membres  élus  choisissent  parmi  eux  un  direc- 
leur,  nn  sous-directeur,  deux  administrateurs  et  un  secrétaire- 
trésorier,  qui  remplissent  leurs  fonctions  gratuitement. 

Art.  4.  En  cas  de  maladie  ou  d'empêchement  d'un  des  mem- 
bres de  l'administration ,  il  est  remplacé  par  un  des  membres 
suppléants.  En  pareil  cas  les  fonctions  de  directeur  ou  de  sous- 
directeur  sont  remplies  par  le  premier  membre  qui  vient  immé- 
diatement après  dans  l'ordre  hiérarchique. 

Art.  6.  Chaque  navire  est  représenté  par  un  des  proprié- 
taires, pour  ce  dûment  autorisé  par  ses  co-propriétaires.  Ce- 
pendanty  dans  le  cas  où  la  plupart  des  propriétaires  de  navires 
seraient  des  veuves  ou  ne  seraient  pas  domiciliés  à  Ostende, 
ils  peuvent  déléguer  un  chargé  de  pouvoirs  qui  ne  soit  pas  co- 
propriétaire de  leurs  navires,  mais  qui  doit  toujours  être  inté- 
ressé dans  la  pèche  et  co*propriétaire  d'un  navire  engagé  dans 
la  Compagnie. 

Dans  le  cas  où  les  propriétaires  d'un  navire  ne  seraient  pas 
d'accord  sur  la  nomination  d'un  représentant,  la  personne  qui 
sera  nommée  par  les  propriétaires  des  cinq  huitièmes  du  na- 
vire (la  portion  d'intérêts  de  l'élu  y  comprise)  peut  les  repré- 
senter sans  que  les  autres  propriétaires  puissent  s'y  opposer. 

La  même  personne  peut  représenter  plusieurs  navires,  mais 
cependant  elle  ne  peut  avoir  plus  d'une  voix. 
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Art.  6.  Toas  les  deux  ans  l'administration  est  renouvelée  on 
assemblée  générale.  L'assemblée  générale  peut,  du  reste,  la  ré- 
voquer au  bout  d'un  an. 

Les  membres  sortants  sont  rééligibles. 

Art.  7.  Dans  le  cas  de  vacance,  il  y  sera  pourvu  dans  la  pre- 
mière assemblée  générale,  à  moins  cependant  que  les  membres 
restants  ne  soient  plus  en  nombre  suffisant  pour  délibérer, 
auquel  cas  il  y  sera  pourvu  dans  une  assemblée  générale 
extraordinaire  à  convoquer  par  les  membres  restants. 

Art.  S.Dans  la  première  réunion  des  représentants,  le  membre 
le  plus  âgé  remplit  les  fonctions  de  président.  Deux  scruta- 
teurs et  un  secrétaire  formant  le  bureau  sont  nommés  parmi 
eux.  Ceux-ci  examinent  les  pouvoirs. 

Art.  9.  Les  décisions  de  l'administration  sont  prises  par 
lesdits  membres  à  la  pluralité  des  voix.  Aucunes  décisions  ne 
peuvent  avoir  force  de  loi  à  moins  qu'elles  ne  soient  prises  eo 
présencede  cinq  membres,  ou  de  trois,  si  le  nombre  de  cinq  ne 
peut  être  atteint.  Le  procès-verbal  Tait  mention  de  leurs  noms 
et  est  revêtu  de  leurs  signatures.  Le  directeur  ou  son  suppléant 
est  chargé  de  l'exécution.  Les  membres  ayant  quelque  intérêt 
dans  une  décision  à  prendre  sur  un  sujet  proposé  ne  peuvent 
participera  la  délibération. 

Art.  10.  Tous  les  navires  d'Ostende  employés  ordinairement 
à  la  pèche  par.  les  pécheurs  ostendais  (y  compris  ceux  de  la 
pèche  du  hareng  et  de  la  pêche  dans  le  Nord  en  hiver)  sont 
admis  dans  la  Compagnie. 

Art.  11.  La  Compagnie  assure  les  troîs-quarts  de  la  perte 
totale  des  navires,  provenant  soit  de  coulage,  abordage  ou 
choc,  échouement,  incendie  en  mer,  feu  du  ciel,  soit  de  tous 
autres  événements  de  mer,  comme  aussi  trois-quarts  de  toutes 
pertes  et  avaries  subies  par  un  navire  soit  en  mer  (seulement 
cependant  en  cas  d'abordage  ou  de  choc) ,  soit  par  suite  d'é- 
chouement  à  l'entrée  et  à  la  sortie.  L'autre  quart  sera  supporté 
par  l'armateur  et  les  pêcheurs  du  navire  qui  aura  éprouvé 
des  pertes.  Dans  aucun  cas  les  avaries  au-dessous  de  100  francs 
ne  seront  à  la  charge  de  la  Compagnie. 

Art.  12.  L'assurance  commence,  à  la  sortie,  du  moment  que 
le  navire,  étant  sous  voiles,  a  atteint  le  Steinberg  (ouvrage  en 
pierre)  le  long  du  côté  Est  du  port  d'Ostende. 

L'assurance  finit ,  à  l'entrée ,  aussitôt  que  le  navire ,  étant 
sous  voiles,  a  dépassé  le  Steinberg  dont  il  vient  d'être 
parlé. 
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Art  13.  Attcun  dommage»  aucune  perte  ne  sera  remboursée 
à  moins  que  le  navire  qui  les  a  éprouvés  ne  soil  destiné  aux 
pécbes  désignées  par  l'article  10. 

En  cas  d'échouement,  les  dommages  et  pertes  portant  sur 
marchandises  particulières  et  instruments  de  pèche  ne  sont 
point  remboursés;  ne  sont  point  remboursés  non  plus  les 
dommages  ou  perles  des  navires  destinés  à  la  pèche  aux  Iles 
Feroéet  en  Islande,  qui  font  voile  avant  le  l*'mars. 

Art.  14.  Les  bateaux  {vaertuigen)  qui,  pendant  l'année,  au- 
ront entrepris  des  voyages  pour  les  huîtres  et  les  ^  homards 
on  tous  autres  pour  le  commerce,  n'ayant  aucun  rapport  avec 
la  pèche,  seront  considérés  durant  ces  voyages  comme  non- 
assurés  ;  néanmoins,  ils  ne  cesseront  pas  de  faire  partie  de  la 
Compagnie ,  et  à  la  fin  de  l'année  ils  devront  compléter  leur 
quote-part  dans  les«ommes  payées  pour  tous  les  autres  navires, 
s*ils  n'en  ont  pas  versé  la  totalité. 

ArL  15.  Les  membres  de  la  Compagnie  devront,  lorsqu'ils 
Tendront  leurs  navires  ou  parts  de  navires,  faire  savoir  aux 
acheteurs  que  ces  navires  ou  parts  de  navires  vendus  sont 
assurés  par  la  Compagnie,  et  ils  devront  faire  prendre  auxdiis 
acheteurs  l'engagement  de  continuer  l'assurance  pour  la  pé- 
riode qui  restera  encore  à  courir.  Dans  le  cas  d'omission  de  la 
part  des  vendeurs,  ils  seront  personnellement  responsables. 
Ils  seront  tenus  aussi  de  donner  connaissance  à  l'administra- 
tion de  la  vente  faite  par  eux  et  des  noms  et  domiciles  des 
acheteurs. 

Art.  16.  Lorsqu'un  sinistre  arrivera  par  suite  de  changement 
volontaire  dans  la  direction  du  navire ,  d'incurie  ou  d'impré- 
voyance de  la  part  des  pécheurs ,  particulièrement  à  l'entrée 
dans  le  port  lorsque  le  pavillon  de  signal  ne  sera  pas  hissé  ou 
lorsque  le  feu  placé  sur  le  musoir  ne  sera  pas  allumé  (excepté 
dans  le  cas  d'urgence) ,  le  propriétaire  ne  recevra  pas  moins 
les  trois  quarts  des  dommages  et  avaries,  mais  les  pécheurs  qui 
auront  été  cause  du  sinistre  seront  tenus  de  payer  les  deux 
tiers  de  la  perte  totale  ou  de  l'avarie  ;  le  pilote  sera,  en  outre, 
passible  d'une  amende  de  100  francs  au  profit  de  la  Compa- 
gnie, sans  préjudice  des  pi^nalités  qui  pourraient  être  invoquées 
contre  lui  dans  le  cas  où  son  incurie  aurait  le  caractère  d'un 
acte  de  malveillance.  Les  sommes  encourues  ainsi  seront,  par 
les  soins  des  comptables ,  déduites  des  bénéfices  à  revenir  aux 

*  Kreeften. 
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pécheurs  et  gardées  au  profit  de  la  Gompaçnie.  Tout  le  surplus 
des  deux  tiers,  dans  lès  trpis  quarts  déjà  payes  au  proprié- 
taire, reçu  des  pécheurs,  sera  remis  aii' propriétaire;  de  sorte 
que,  si  àVeo  le  temps  la  somme  totafe  due  peut  être  retenue,  le 
propriétaire  n'aura  à  supporter  qu'un  douzième  des  dommages 
éprouvés.  '   '  •      ' 

'  L'enquête  i^  faire  sur  les  faits  d'incurie  et  d-ifnpréFoyance  de 
la  part  des  pécheurs  et  au  besoin  les  poursuites  judiciaires 
seront  laissées  aux  soins  de  l'administration. 

Art.  17.  Les  navires  ne  doivent  sortir  du  port  d'Qstende  et  y 
rentrer  que  dans  le  cas  de  nécessité  absolue. 

Art.  18.  En  quelque  lieu  qu'un  navire  échoue  ,  le  pilote  de- 
vra en  donner  immédiatement  avis  à  l'administration.  Le  direc- 
teur setrsinsportera  sur  les  lieux  le  plus  promptement  possible, 
et  donnera  seul,  ou  la  personne  par  lui  désignée,  des  ordres 
pour  toutes  les  opérations,  jusqu'à  ce  que  le  navire  ait  été 
amené,  aux  frais  de  la  Compagnie,  dans  le  port  le  plus  prodie. 
Le  pilote  sera  obligé ,  jusqu'à  l'arrivée  da  directeur,  d'avoir 
soin  de  tout  et  d'agir  dans  fintérét  général. 

Art.  19.  L'estimation  des  dommages  éprouvés  par  le  navire 
sera  faite  à  l'amiable  par  deux  experu,  nommés^  l'un  par  la 
Compagnie,  l'autre  par  le  propriétaire  du  navire,  et  qui,  dans 
le  cas  où  ils  ne  seraient  pas  d'accord ,  en  nommeront  un  troi- 
sième à  la  décision  duquel  les  parties  devront  se  soumettre. 
Si  les  dépenses  de  renflouement  du  navire  et  celles  fixées  par 
les  experts  pour  sa  réparation  ,  prises  ensemble  ,  s'élèvei/t  i 
plus  des  trois  quarts  de  l'assurance,  le  navire  sera  vendu  pour 
compté  de  la  Compagnie  et  le  propriétaire  recevra  les  trois 
quarts  de  la  somme  assurée.  Si  les  dépenses  de  renflonemeot 
et  de  réparation  ne  s'élèvent  pas  aux  trois  quarts  de  l'assu- 
rance, il  sera  payé  au  propriétaire  les  trois  quarts  des  fr^is  de 
réparation,  et,  en  ce  cas,  ceux  de  renflouement  resteront  à  la 
charge  de  la  Compagnie. 

Art.  20.  Lorsque  les  pécheurs  se  trouveront  dans  la  néces- 
sité d'abandonner  leur  navire,  s'il  vient  à  sombrer  sans  qu'on 
puisse  rien  sauver  des  effets  d'habillement,  il  sera  payé  à  cha- 
que homme  (et  aux  mousses  en  proportion)  une  somme  de 
50  francs  à  titre  de  dédommagement. 

Art.  21.  Pareille  somme  sera  reçue  par  les  plus  proches 
parents  des  pécheurs,  dans  le  cas  oii  le  navire  périrait  avec 
l'équipage. 

Art.  22.  Tout  navire  assuré  qui  ne  sera  pas  convenj^lç^^^^ 
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entretenu  et  pourvu  de  bonnes  voiles»  c&bles,  ancres  et  autres 
objets/ sera,  sur  le  rapport  des  experts  de  la  Conpagnie,  rejeté 
et  exclu.  Le  rejet  et  iexcluçion'  seront  pfonbncâ  par  Une 
simple  décision  de  radminjstration,  notifiée  par  huissier  ^u  re- 
présentant dfi  navire  ;  dans  Iç  cas  où  lé  naîire  n'aurait  point 
de  représentant,  à  l'un  ou  à  Tautre  des  copropriétaires  résidant 
à  Osîende,  et  enfin  s'il  n'v  avait  aucun  copropriétaire  domi- 
cilié k  Ostende,  au  pilote  du  navire. 

Le  propriétaire  de  ce  navire  ne  pourra  élever  aucune  récla- 
mation au  sujet  des  fonds  déjà  versés  par  lui,  et  de  plus  il  sera 
tenu  de  payer  sa  quote-part  dans  les  dommages  et  pei'tes  qui 
resteraient  à  rembourser. 

TITRE  H. 

EsHmaHûn  eu  luiinrat.  -^QapitiU  d$  la  Compagnie,  —  Pay$m$nt  4ê9 
pertes  et  avariée. 

Art.  23.  Tous  les  navires  faisant  partie  de  )a  Compagnie  se- 
ront estimés  par  les  soins  de  l'administration  et  par  trois 
çtperts  assermentés  devant  un  joge  compétent  (remplissant 
leurs  fonctions  gratuitement  et  à  nommer  par  l'administration). 
Cette  estimation  pourra  être  renouvelée  tous  les  ans  et  devra 
Titre  ^u  moins  tous  les  deux  ans.  Cependant ,  si  dans  le  cou- 
rant de  ces  deux  années  un  navire  avait  éprouvé  des  pertes  ou 
subi  des  avaries  extraordinaires,  ou  si  ce  navire  avait  été  amé- 
lioré par  des  réparations»  il  devra  être  estimé  de  nouveau. 
Aucune  estimation  plus  élevée  que  14,000  francs  ne  sera  ac- 
ceptée. Le  montant  de  l'estimation  sera  augmenté  de  2,000  Cr. 
pour  les  nftvires  destinés  à  la  pèche  aux  îles  Feroê  et  en 
Islande  et  a  la  pèche  du  hareng,  et  de  1,500  francs  pour  les 
navires  destinés  à  la  pèche  au  Dogger-Bank  (dogger-bank)  et 
y  employés  soit  en  hiver ,  soit  en  été,  tant  pour  avances  que 
pour  sel  et  tonneaux  embarqués.  C'est  en  conséquence,  de 
ceue  estimation  que  la  perte  des  navires  sera  remboursée. 

Pour  faciliter  Texéculion  de  cet  article,  l'administration  de- 
vra nommer  au  moins  six  experts ,  dont  trois  au  plus  devront 
assister  à  l'estiqation  de  chaque  navire.  Les  experts  ne  pour- 
ront estimer  aucun  navire  dans  lequel  ils  auraient  des  intérêts. 

Art.  24.  Un  capital  de  50,000  francs  sera  formé  pour  le  rem- 
boursement des  pertes  et  avaries  estimées,  comme  il  a  été  dit 
ci-dessus. 
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Art.  25.  Ce  capital  sera  formé  du  versement  à  faire»  par  les 
propriétaires  des  navires  assurés ,  de  2  p.  0/0  du  produit  brut 
de  la  totalité  du  poisson  vendu ,  des  primes  et  du  sauvetage. 
Les  pécheurs  devront  contribuer  pour  deux  tiers  dans  les 
2  p.  0/0,  afin  qu'ils  soient  aussi  pour  leur  quote-part  assures 
contre  les  pertes. 

Art.  26.  Le  comptable  du  navire,  sur  la  demande  du  proprié* 
taire,  devra  inscrire  au  rôle  d'équipage  les  2  p.  0/0  dont  il  a 
été  parlé  à  la  charge  de  l'association  entre  l'armateur  et  les 
pécheurs.  Cependant,  le  propriétaire  du  navire  sera  toujours 
seiîl  responsable  des  2  p.  0/0  en  question  vis-à-vis  de  la  Com- 
pagnie. 

Art.  27.  Les  sommes  provenant  de  la  déduction  des  2  p.  0/0 
devront  être  remises,  chaque  mois,  par  les  comptables  au  sécré- 
tante-trésorier de  la  Compagnie.  Aussitôt  que  ce  dernier  aura 
entre  les  mains  une  somme  de  1,000  fr.,  il  devra  la  verser,  au 
nom  de  la  Compagnie,  dans  la  caisse  de  réserve  *  chez  l'agent 
de  la  société  générale  à  Bruges,  ou  à  défaut  dans  celle  de  toute 
autre  institution  publique. 

Art.  28.  Quand  les  sommes  ainsi  versées  (les  intérêts  com- 
pris) s'élèveront  à  15,000  francs,  les  2  p.  0/0  cesseront  d'être 
prélevés. 

Aussitôt  que,  par  suite  de  remboursement  de  pertes  ou  avaries, 
les  fonds  en  caisse  tomberont  au-dessous  de  15,000  francs,  la 
déduction  des  2  p.  0/0  sera  faite  de  nouveau  jusqu'à  ce  que  la 
somme  soit  complétée. 

Le  capital  pourra  dépasser  la  somme  de  15,000  francs  dans 
le  cas  prévu  par  l'article  33  (par  Fadmission  des  nouveaux  na- 
vires) ou  par  accroissement  des  intérêts. 

Art.  29.  Le  secrétaire-trésorier  paye ,  sur  mandat  signé  par 
le  directeur  et  deux  administrateurs,  aux  navires  assurés  les 
pertes  et  avaries  clairement  prouvées  qu'ils  ont  subies. 

Art.  30.  Lorsque  les  pertes  et  avaries  à  rembourser  s'élève* 
ront  plus  haut  que  les  fonds  en  caisse,  le  propriétaire  dont  le 
navire  aura  souffert  devra  attendre  qu'il  y  ait  une  somme  suffi- 
sante disponible.  Cependant  le  délai  ne  pourra  se  prolonger 
plus  d'un  an  après  que  les  pertes  et  avaries  auront  été  subies. 
Si  alors  les  fonds  manquent  pour  payer  le  propriétaire,  ils 
seront  versés  sous  le  titre  d'avances  par  tous  les  membres  de 
la  Compagnie  (le  réclamant  y  compris)  et  au  prorata  des  som- 
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mes assurées  des  nayires.  Dans  une  réunion  générale  des  fon- 
dés de  pouvoirs  des  membres  de  la  Gompagoie,  il  sera  délibéré 
sur  la  manière  dont  les  armateurs  rentreront  dans  leurs 
avances. 

Dans  aucun  cas  les  sociétaires  ne  sont  responsables  du  rem- 
boursement d'une  somme  supérieure  au  montant  des  trois 
quarts  de  l'assurance  de  leur  navire. 

Art.  31 .  Les  armateurs  dont  les  navires  se  seront  perdus  tota- 
lement n'auront  aucun  droit  au  recouvrement  des  avances 
qu'en  vertu  de  Tarticle  précédent  ils  pourraient  avoir  faites. 

Art.  32.  Si  plusieurs  pertes  de  navires  ont  lieu,  ceux  qui  les 
auront  subies  les  premiers  seront  payés  tout  d'abord,  et  les  au- 
tres suivant  leur  rang  d'inscription. 

Art.  33.  Les  navires  qui  n'auraient  pas  encore  servi  seront 
admis  en  tout  temps,  à  condition  que  le  propriétaire  versera 
dans  la  caisse  une  somme  proportionnelle  aux  fonds  y  existant 
au  moment  de  l'admission  ;  cependant  il  lui  sera  fait  déduction 
de  la  part  des  pécheurs. 

Art.  34.  Les  navires  naviguant  déjà  au  moment  de  la  forma- 
tion de  la  Compagnie  et  qui  n'y  auraient  point  pris  d'intérêts 
pourront  néanmoins  être  admis  plus  tard,  moyennant  le  verse- 
ment de  la  part  proportionnelle  de  l'armateur  et  des  pécheurs 
dans  les  sommes  payées  jusqu'alors  par  les  autres  navires  de- 
puis la  création  de  la  Compagnie. 

Art.  35.  Les  pécheurs  qui  se  seront  embarqués  à  bord  d'un 
navire  dont  le  propriétaire  n'aurait  point  d'intérêts  dans  la 
Compagnie,  n'auront  aucun  droit  sur  les  Tonds  versés  par  eux, 
s'ils  éprouvent  avec  ce  navire  des  pertes,  dommages  ou  avaries. 

Art.  36.  Le  navire  qui,  après  l'organisation  de  la  Compagnie, 
voudra  en  faire  partie,  devra  le  demander  par  écrit  à  l'admi- 
nistration. Dans  le  cas  où  il  serait  admis,  il  devra  se  soumettre 
aux  conditions  de  la  Compagnie. 

Art.  37.  Dans  le  cas  où  un  navire  désarmerait  pour  quelque 
temps,  le  propriétaire  devra  verser  dans  la  caisse  une  somme 
calculée  sur  la  moyenne  des  fonds  versés  par  les  autres  navires 
pendant  le  temps  du  désarmement  (opliggen). 

Art.  38.  Dans  le  cas  où  un  navire  ne  naviguerait  plus,  le  pro- 
priétaire, pour  pouvoir  se  retirer  de  la  Compagnie,  devra  con- 
tribuer pour  sa  part  dans  les  perles  qui  resteraient  encore  a 
ce  moment  à  régler  ;  il  sera  alors  libéré  de  toutes  charges 
ultérieures. 

Les  fonds  versés  par  le  navire  n'appartiendront  pas  moins 
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i  la  Compagnie  jusqu'à  Tépoque  de  là  liquidation  définitive. 

Art.  39.  Tout  navire  dont  on  n'aura  reçu  aucune  nouvelle 
dans  les  sept  mois  qui  suivront  son  départ  sera  considéré 
comme  totalement  perdu,  et  la  somme  assurée  sera  remboursée 
au  propriétaire.  Si  plus  tard  le  navire  se  retrouve,  lé  pro- 
priétait*e  devra  reverser  Immédiatement  la  somme  qu'il  aura 
reçue.  Les  avaries  seront  payées  tout  de  suite,  sauf  celles  pré- 
vues  par  l'article  30. 

Al^t.  40.  Le  directeur,  autorisé  par  une  décision  administra- 
tive, prise  dans  une  délibération  à  laquelle  les  deux  membres 
suppléants  auront  pris  part,  pourra  intenter  et  suivre  toutes 
poursuites  judiciaires  au  nom  de  la  Compagnie  et  répondre  à 
celles  intentées  contre  la  Compagnie. 

TITRE  m. 

Assemblées  généraUs,  — Dépenses  de  i'Adminùtration.  —  Déplacements. -^ 
Comptes  et  liquidation  de  la  Compagnie. 

Art.  41.  Chaque  année,  le  troisième  lundi  après  Pâques, 
auipà  lieu  une  assemblée  générale  des  chargés  de  pouvoirs  des 
phopriëtaires  de  navires,  dans  laquelle  l'administration  fehi  un 
rapport  sur  la  situation  de  la  Compagnie,  et  déposera  ses 
comptes  qui ,  après  examen  et  règlement ,  seront  signés  ei 
acceptés  par  les  trois  plus  anciens  membres,  au  nom  de  tous 
les  intéressés. 

Ces  comptes  sont  un  engagement  pour  tous.  Après  le  rap- 
port et  les  comptes,  on  examinera  si  les  conditions  générales 
de  là  Compagnie  d'assurances  mutuelles  sont  susceptibles  de 
quelques  modifications  ou  améliorations.  Dans  l'affirmative,  les 
décisions,  pour  être  valables,  devront  être  prises  à  là  majorité 
d'au  moins  deux  tiers  des  voix. 

Art.  42.  Si,  dans  le  courant  de  Tannée,  par  suite  d'événe- 
ments extraordinaires,  l'administration  se  trouve  dans  là  né- 
cessité de  consulter  l'Assemblée,  elle  pourra,  en  conséquence 
de  ce  qui  a  été  dit  ci-dessus,  convoquer  les  chargés  de  pou- 
voirs. 

Art.  43.  Le  Gouvernement,  ainsi  que  l'Assemblée  générale, 
ont,  en  tout  temps,  le  droit  de  nommer  des  commissaires  spé- 
ciaux pour  prendre  connaissance  des  affaires  et  opérations  de 
la  Compagnie. 

Art.  44.  Toutes  modifications  ou  additiotis  aux  présente  sta- 
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taiSj  devront  avant  d'être  mises  à  exécution,  être  approuvées 
pa^  le  Gouvernement. 

Art.  45.  Une  copie  du  compte  annuel,  certifiée  par  Fadmi- 
flistration,  sera,  après  avoir  été  approuvée,  déposée  au  greffe 
^u  tribooal  de  commerce  à  Ostende.  Une  semblable  copie  ou 
bibn  de  la  Compagnie  sera  remise,  chaque  année,  au  ministère 
de  J'iiitérieur. 

Art.  4Cf .  Le ,  directeur,  ou  la  personne  par  lui  désignée, 
$^«  en  vertu  d'une  décision  de  l'administration,  remboursé  de 
ses  frais  de  déplacement  dans  les  cas  d'échouement  de  na- 
vires. 

Toutes  les  antres  dét>enses  de  registres,  timbres,  plumes, 
paj^ier  et  autres  fournitures  de  bureau,  seront  à  la  charge  de  la 
Cômpaçai^ 

Art.  47.  Lorsque  les  fonds  seront  placés  dans  rétablissement 
désigné  par  l'administration,  le  secrétaire-trésorier,  de  même 
que  les  auii*ës  iriembres  de  l'administra tioii,  sera  déchargé  de 
toute  responsabilité  personnelle.  Aucun  fonds  ne  pourra  être 
retiré  que  par  le  secrétaire-trésorier,  àiitorisé,  i  cet  effet,  par 
one  décision  de  fàdministration. 

Art.  48.  A  l'expiration  des  vingt  années  de  ddrée  de  la  Com- 
pagnie»^ il  sera  procédé  à  la  liquidaliôii,  et  si,  dédiihion  faite 
de  toutes  les  pertes,  il  reste  encore  des  foiidè  en  (caisse ,  ils 
seront  répartis  ^omme  suit  :  leà  déni  tiers;  J)our  la  part  des 
pêcheurs,  seront  vei'sés  dans  la  caisse  des  orphelins  et  des 
veuves  ;  le  tiers  restant,  appartenant  aux  armateurs,  sera  rem- 
boursé aux  propriétaires,  d'après  le  nombre  des  navires  faisant 
eitcote  partie  de  la  Coippagnié  et  au  prorata  des  fonds  versés 
par  cMque  navire  pendant  la  durée  des  vingt  ahtaées. 

Les  navires  retirés  de  la  Compagnie  par  suite  de  non- 
navigation  {onvaerbaerheid)f  comine  il  a  été  dit  précédemment 
à  l'article  38,  autant  qu'au  moment  de  leur  sortie  il  existerait 
^fiëi^ttë  boni;  participeront  aussi  à  la  répartition  du  tiers  res- 
tant;  cependant,  cette  participation  ne  pourra  porter  (jue  sur 
le  montant  du  boni  constaté  au  moment  tnéme  de  leur  sépara- 
tion de  la  Compagnie. 

Si,  à  l'expiration  des  vingt  années  de  durée  de  la  Compa- 
niie,  il  reste  encore  à  rembourser  des  pertes  et  avaries,  elles 
wMïi  payées,  pour  solde  de  compte,  pat*  les  propriétaires  des 
àillires  faisant  encore  partie  de  là  Compagnie,  et  au  prorata 
dé  là  sommé  assurée  par  eux. 

&H.  49*  Lek  signataireè  hn  présent  contrat  déclarent  se  dé- 
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si^ter  de  TapplicatioB  de  toutes  clauses  du  Code  de  com- 
merce qui  pourraient  être  contraires  aux  articles  du  présent 
contrat. 

Art.  50.  Toute  contestation  qui  pourrait  s'élever  entre 
l'administration  et  les  propriétaires  des  navires  assurés,  sera 
jugée  sommairement,  sans  procédure,  en  dernier  i*essort  et 
sans  recours  en  cassation,  par  deux  arbitres;  et,  dans  le  cas  de 
diflërence  d'opinion  entre  ceux-ci,  par  un  troisième  arbitre. 
Tous  ces  arbitres  seront  nommés  par  le  président  du  tribundi 
de  commerce  de  cette  ville. 

Nomination  des  membres  de  rAdministration. 

Aux  termes  du  présent  acte,  et  à  la  suite  d'une  Assemblée 
générale  qui  a  déjà  eu  lieu,  ont  été  nommés  membres  de  l'ad* 
ministration  : 

MM.  Joannes  Van  Imschoot  de  Brock,  directeur  ; 
Everard  Denduyts,  sous-directeur  ; 
Michiel  Hamman,  \ 

Désiré  Lanzweert,  |  membres  ; 

et  Emile  de  Brower,  ) 

ce  dernier  avec  le  titre  de  secrétaire-trésorier. 


Modifications  et  additions  aux  statuts  de  la  Compagnie  d'Assu- 
rances mutuelles  pour  les  navires  de  picke^àOstende^  adoptées 
en  Assemblée  générale  des  chargés  de  pouvoirs^  propriétaires  de 
navires  de  pèche^  le  !«'  février  1842,  et  approuvées  par  ordon- 
nance royale  du  4  juin  1842. 

Art.  11.  La  somme  de  100  francs,  fixée  par  le  dernier  para- 
graphe de  l'article  11,  au-dessous  de  laquelle  les  avaries  ne 
tombent  pas  à  la  charge  de  la  Compagnie,  est  portée  à  300  francs, 
de  manière  que  les  avaries  au-dessous  de  300  francs  restent  à 
la  charge  des  propriétaires  des  navires. 

Il  est  ajouté  ce  qui  suit  à  l'article  1 1  : 

Dans  le  cas  d*avaries,  le  fondé  de  pouvoirs  ou  le  comptable 
du  navire  devra,  dans  les  36  heures  de  l'arrivée  du  bâti- 
ment à  Ostende,  donner  avis  à  l'administration  tant  du  sinistre 
que  de  sa  caui»e.  Faute  de  ce  faire,  les  propriétaireç  de  navires 
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perdront  tout  droit  à  indemnité,  sauf  recours  de  leur  part 
contre  le  pilote  et  les  pécheurs,  si  ées  derniers,  par  négligence, 
ne  lai  ont  point  donné,  en  temps  ulile,  connaissance  du  sinistre. 

Art.  16.  Il  est  ajouté  ce  qui  suit  à  l'article  16  : 

Le  cas  d*urgence,  dont  il  est  parlé  dans  le  paragraphe  1*' 
dttdit  article ,  indiqué  par  exception ,  sera  signalé  à  Fad- 
ministration,  dans  les  36  heures  de  l'arrivée  du  navire  à 
Ostende,  par  une  déclaration  écrite  du  pilote  et  des  pécheurs. 
En  cas  de  négligence,  ou  bien  si  le  fait  d'urgence  n'est  pas 
prouvé  à  la  satisfaction  de  l'administration,  le  pilote  (dans  le 
cas  oii  le  navire  aurait  subi  des  avaries)  sera  passible,  au  pro- 
fit de  la  Compagnie,  d'une  amende  de  25  francs  pour  la  pre- 
mière fois,  100  francs  pour  la  seconde  fois,  et  s'il  est  jugé  par 
l'administration  comme  ayant  manqué  à  son  devoir  une  troi« 
sième  fois,  il  sera  destitué  de  sa  place  de  pilote  et  ne  pourra, 
pendant  les  deux  années  suivantes,  être  embarqué  à  bord  du 
même  navire.  En  outre,  il  ne  pourra,  pendant  ces  deux  années, 
être  pris,  en  qualité  de  pilote,  par  un  navire  assuré.  Toute  des- 
titatioQ  sera  notifiée,  par  huissier,  au  pilote  et  au  chargé  de 
pouvoirs  ou  à  l'un  des  propriétaires  du  navire,  et  il  en  sera 
donné  avis,  par  l'administration,  à  Tofficier  chargé  de  la  police 
da  port.  Si  un  pilote  ainsi  destitué  est,  pendant  ces  deux 
années,  maintenu  à  bord,  ou  que,  pendant  ce  laps  de  temps, 
il  commande  un  navire  comme  pilote,  et  qu'il  survienne  des 
pertes  ou  avaries,  le  propriétaire  du  navire  n'aura  aucun  droit 
à  indemnité,  et  il  ne  devra  pas  moins  payer  la  contribution 
fixée  par  l'article  25  des  statuts. 

Art.  21.  L'article  21  est  supprimé  et  remplacé  par  les  deux 
paragraphes  suivants  : 

§  l«'. — Une  somme  de  125  francs  pour  le  pilote,  de  100  francs 
pour  on  pécheur  (pour  les  mousses  en  proportion),  sera  payée 
par  l'administration  aux  plus  proches  parents  des  hommes  d'un 
équipage  qui,  par  suite  du  naufrage  de  leur  navire,  auraient 
péri  avec  leurs  effets. 

§  2.  —  Dans  le  cas  où  un  pilote  ou  pécheur  tomberait  à  la 
mer,  il  sera  payé  75  francs  à  ses  plus  proches  parents  par  la 
Compagnie,  et  une  somme  proportionnelle  pour  les  mousses. 

Art.  23.  Les  mots  :  remplissant  gratuitement  leurs  fondions, 
insérés  dans  l'article  23,  sont  annulés,  et  il  est  ajouté  audit 
article  23  ce  qui  suit  : 

Une  somme  de  500  francs  sera  mise  annuellement  à  la  dispo- 
sition de  i'administjratton  pour  être,  en  tou|ité  ou  en  partie. 
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employée  à  rélnbuer  les  experts  et  examinateurs,  selon  la  vo- 
lonté de  Tadministration.  Le  surplus  disponible  de  celte 
somme  sera  reporté  pour  la  même  destination  ao  service  de 
Tannée  suivante. 

Art.  25.  Les  deux  paragraphes  suivants  sont  ajoutés  à  l'ar- 
ticle 25  : 

S  1^'.  Lé  prélèvement  de  2  p.  0/0  sur  le  montant  brut  du 
poisson  vendu,  des  primes  et  du  sauvetage,  sera  élevé  à  4  p.  0/0 
sur  tous  les  produits  provenant  de  voyages  aux  lies  Féroë  et 
en  Islande. 

I  2.  Les  navires  (}ui  seront  employés  i  la  pécbe  aux  iles 
Féroë  et  en  Islande,  devront,  pour  être  indemnisés  par  la 
Compagnie  en  cas  de  pertes  ou  d*avaries,  être  commandés  par 
un  pilote  ou  autre  individu  capable  {bekwamen  man)^  qui  aura 
prouvé  devant  une  commission  de  trois  membres,  à  noiriiiier 
pàrl'admiuistration,  qu'il  possède  les  connaissances  nécessaires 
pour  diriger  ce  genre  de  pêche.  Le  brevet  de  capacité  (bewys 
van  bekwaemheid)  à  délivrer  par  la  commission  sera,  dii  jours 
au  moins  avant  que  le  navire  mette  à  la  voile,  exhibé  à  Tad- 
iniiiistration.  En  cas  de  négligence,  la  Compagnie  lie  sera  point 
obligée  de  rembourser  les  avaries  survenues,  et  le  navh'e  ne 
devra  pas  moins  payer  le  prélèvement  de  4  p.  0/0. 

Art.  37.  Il  est  ajouté  à  Tarticle  37  : 

La  part  proportionnelle  à  payer  par  lé  propriétaire  pen- 
dant le  temps  du  désarmement  de  son  navire  cohiprendra  la 
^art  de  l'armateur  seulement  et  non  celle  des  pécheurs. 

Art.  42.  Après  l'article  42,  il  sera  ajouté  ce  qui  suit  et  ce 
qui  formera  l'article  42  bis. 

Les  convocations  de  la  part  de  l'administration  se  feront 
par  lettres  signées  par  le  directeur  et  adressées  aux  chargés  de 
pouvoirs,  et  par  une  insertion  dans  la  feuille  d'annonces  d'Os- 
tènde  (Oostendsche  AenkondÀglngs  blad\  au  mbliié  48  heures 
avant  la  réunion.  Il  ne  sera  pas  nécessaire  <|u'il  soit  fait  mention 
de  l'objet  de  la  réunion. 

Cependant,  si  la  réunion  avait  pour  but  d'apporter  des  mo- 
diBeàtionsaux  statuts,  la  convocation  devra  être  faite  deux  fois, 
M  première  dix  jours  au  moins  avant  la  réiihioni,  et,  en  ce  caSf 
lè  bût  devra  en  être  indiqué. 


IL  J.  Ron^  à  été  Bommé membre  âuppléant  éà  l'adiBiiti^ 
Uktkfu^  en  rempbtemeiit  de  M.  I.  Villaert»  décédé. 
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NonveUes  modiftcation$  et  additions  aux  $tatutt  de  la  Compagnie 
f  Assurance»  mutuelles  pour  les  navires  de  pèche  à  Ostende^ 
adoptées  en  Assemblée  générale,  le  22  avril  1844,  et  approuvées 
par  ordonnance  royale  du  21  décembre  1844. 

Art.  16.  A.  il  esf  ajouté  à  l'article  16  : 

Le  pilote  sera  tenu  de  rembourser  les  amendes  prononcées 
contre  lui,  dans  le  délai  d'un  mois,  après  la  demande  légale. 

Daos  le  cas  oii  un  pilote  ne  voudrait  pas  se  soumettre  à  là 
décision  prise  contre  lui  par  l'administration  pour  infraction  à 
un  article  quelconque  des  statuts,  il  sera  suspendu  de  ses  fonc- 
tions de  pilote  pour  deux  années,  et  ne  pourra,  en  cette  qua- 
lité, être  embarqué  sur  aucun  navire  assuré. 

S'il  arrive  qu'un  chargé  de  pouvoirs,  propriétaire  ou  admi- 
nistrateur aide  un  pilote  destitué  à  résister  à  la  décision  de 
l'administration,  et  remploie,  en  qualité  de  pilote,  à  bord  de 
$oq  navire  ou  l'admette  comme  pêcheur,  tandis  que  de  fait  il 
réinpUrait  les  fonctions  de  pilote,  le  navire,  après  que  le  pro- 
priétaire aura  été  dûment  averti  par  lettre  du  secrétaire  tré- 
sorier, sera,  par  décision- de  l'administration,  exclu  de  la  Com- 
pagnie, et  le  propriétaire,  dans  le  cas  de  pertes,  n'aura  aucun 
droit  à  indemnité.  Le  prélèvement  au  profit  de  la  Compagnie 
n'en  sera  pas  moins  versé  ;  cependant,  si  après  sa  destitution  le 
pilote  paye  ses  amendes,  il  sera  immédiatement  accepté  comme 
pilote^  et  le  navire  fera  de  nouveau  partie  de  la  Compagnie 
d'Assiit*ànces. 

Les  amendes  (liées  par  l'article  16  sont  modifiées  comme 
suit: 

Les  amendes  de  50  francs  pour  la  première  fois  et  ÎOO  francs 
povtr  la  seconde  fois  sont  réduites  à  25  francs  pour  la  pre- 
mière fois,  et  60  fhancs  pour  la  récidive. 

Les  cas  de  récidive  ne  sont  considérés  comme  têts  qu'autant 
qu'ils  se  présentent  dans  le  cours  d'une  année,  à  compter  du 
jour  dé  la  première  condamnation  à  l'amende,  jusqu'à  celui  de 
la  seconde  condamnation. 

Art.  23.  B.  Entre  les  articles  23  et  24,  il  sera  ajouté  sous  le 
n""  23  bis  : 

Une  somme  de  500  francs  est  mise  à  la  disposition  de  Tad- 
miiiîstràtion  pour  être,  seloii  sa  volonté,  employée  annuelle- 
meèt  à  têitïbuer  uhe  ou  deux  personnes,  à  désigne^  pal»  elle, 
et  <îui  seront  changées  de  surveiller  l'arrivée  des  iikvirès  éi  de 
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faire  un  rapport  sur  les  conlraventions  aux  prescriptions  des 
statuts. 


Extrait  du  procès-verbal  (U  la  séance  de  l* administration^ 
en  date  du  7  mars  1845. 

L'administration,  vu  les  modifications  et  additions  aux  sta- 
tuts de  la  Compagnie,  adoptées  en  Assemblée  générale  du 
22  avril  1844,  et  approuvées  par  ordonnance  royale  du  21  dé- 
cembre suivant,  décide  : 

L'application  desdites  modifications  et  additions  sera  faite 
le  prochain  jour  de  Pâques,  23  mars  1845. 

Le  Secrétaire ,  Le  Directeur , 

Signé  :  J,  de  Bonirge.  Signé  :  Yan  Imsghoot  db  Brock. 


CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARITIME. 


UN  MOT  SUR  LA  QUESTION  DES  PUITS  A  HÉLICE , 

Par  M.  BocRGOis,  lieutenant  de  vaiêteau^ 

M.  le  commandant  Labrousse  nous  fait  une  seconde 
fois  l'honneur  de  citer  quelques  lignes  d'un  de  nos  rap- 
ports sur  la  navigation  du  Pélican  :  rapport  déjà  vieux  de 
quelques  années  et  qui  n'était  pas  écrit  en  vue  de  la  publi- 
cité. —  Nous  sommes  loin  de  nous  en  plaindre;  la  question 
ainsi  soulevée  possède  en  effet  un  caractère  de  gravité  qui 
justifie  cette  insistance;  et  c'est  pour  nous  une  excellente 
occasion  d'apprendre  à  M.  Labrousse  que  si  nous  som- 
mes partisan  de  la  suppression  du  puits  à  bord  des  bâtiments 
dont  la  machine  est  le  principal  moteur,  nous  reconnaissons 
au  contraire  toute  l'utilité  et  la  nécessité  même  de  cette  instal- 
lation à  bord  des  bâtiments  à  machine  auxiliaire»  dont  le  rayon 
d'action  doit  s'étendre  sur  toutes  les  mers. 

Forcé  d'être  court  dans  cette  première  note,  nous  dirons 
seulement,  à  ce  sujet,  que  la  pensée  de  donner  à  un  b&timeot 
toutes  les  qualités  possibles  :  la  stabilité,  la  douceur  de  mou- 
vements, la  promptitude  d'évolu!ion  et  la  puissance  relative 
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d'artillerie  qui  caractérisent  les  voiliers,  en  même  temps  que  la 
marche  supérieure,  Tlnvulnérabilité  de  l'appareil  et  son  non 
ronctioonementy  qualités  indispensables  an  vapeur  de  guerre, 
BOUS  parait  un  révc  qu'un  amour  trop  ardent  d'une  perreclion 
idéale  peut  senl  présenter  à  lesprit.— Ce  qui  est  sage,  ce  qui 
est  raisonnable,  ce  qui  est  réalisable  avec  certitude,  c'est  de 
donner  au  plus  haut  degré  à  chacun  des  deux  types  distincts 
dont  se  compose  la  Sotte,  les  qualités  qui  lui  sont  propres, 
en  y  joignant  celles  du  voilier  ou  du  vapeur,  selon  le  cas,  dans 
une  mesure  fixée  par  l'avancement  de  la  science,  et  telle  qu'il 
ne  soit  porté  atteinte  à  aucune  des  qualités  essentielles  et  pri- 
mordiales de  chacun  de  ces  types. — Etudions  les  conséquences 
de  ce  principe,  d'abord  en  ce  qui  concerne  les  bâtiments  à 
vapeur. 

Le  retard  causé  par  l'hélice  folle,  lorsque  la  brise  est  faible, 
nous  parait  insurmontable  S  et  si,  à  bord  de  ces  derniers  bâ- 
timents,  le  démontage  de  l'hélice  ne  donnait  lieu  à  aucun 
inconvénient  grave,  il  faudrait  certainement  l'accepter  comme 
un  perfectionnement  utile  ;  mais  ce  démontage  a  pour  consé- 
quence nécessaire  l'emploi  d'une  hélice  à  deux  ailes,  d'un  pas 
assez  faible  et  tournant  rapidement  (l'hélice  du  Chapial  fait 
70  tours  par  minute).  On  a  dès  lors  à  choisir  entre  Tu- 
sage  des  engrenages,  qui  entraîne  la  vulnérabilité  de  l'appa- 
reil et  ainsi  Tamoindrissement  notable  de  l'efficacité  militaire 
do  vapeur,  ou  l'attelage  direct  de  la  machine  à  l'arbre,  dans 
des  conditions  de  vitesse  dont  les  essais  du  Cftapra/lui-méme, 
aussi  bien  que  ceux  récemment  tentés  en  Angleterre  à  bord 
de  VEncountery  en  ont  montré  toutes  les  difficultés.— Nous  re- 
poussons donc,  dans  ce  cas  spécial,  l'une  et  l'autre  alternative, 
et  l'installation  du  puits  qui  les  rend  inévitables;  persuadé 
d'ailleurs  que  les  qualités  nautiques,  la  vitesse  sous  voiles,  du 
Ca/oR,  par  exemple,  sont  complètement  suffisantes  pour  un 
vapeur.  L'affollement  du  propulseur  est  compatible  avec  ces 


«  Lonqoe  M.  Labrousse,  dans  m  première  noie,  attribue  à  l'bélice  folle,  à 
bord  de  la  Pomonê,  ane  innuence  nuisible  équivalant  à  une  perle  de  vitesse 
de  0B5  sur  10*^55,  il  suppose  iroplicitement  que  rhclice  tourne  toujours,  quelle 
que  soit  la  vitesse  do  bfttiment,  avec  une  vitesse  de  rotation  proportionnelle  à 
celle  ci  ;  —  Or,  TbéUce  qui  s'arrête  à  1  nœud  prend,  à  mesure  que  le  sillage 
augmente,  une  vitesse  déplus  en  plus  voisine  de  celle  dubfttiment.  L'hypolbèse 
qui  sert  de  base  au  raisonnement  de  M.  Labrousse  le  conduit  alors  à  cette  con- 
séquence erronée  que  l'influence  nuisible  de  Tbélice  folle  augmente  en  valeur 
absaM  svec  le  sillage. 
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qualités.-^U  permet,  eu  outre,  remploi  d'hélices  d'un  long 
p99  et,  p^r  conséquent,  Tattelage  direct  avec  une  allure  mo- 
dérée de  la  machine.— Il  procure  en  même  temps  une  suibilité 
plus  grande  au  bâtiment  et  l'invulnérabilité  complète  de  Tap- 
pareil. 

II  est  difficile  de  lire  les  rapports  officiels  sur  les  divers 
essais  du  Chaptal  sans  y  puiser  la  conviction,  qu'avec  une  hé- 
lice à  six  ailes,  d'un  plus  grand  diamètre,  et  de  8  mètres  au 
moins  de  pas,  la  machine  de  ce  bâtiment  aurait  fonctionpé  de 
manière  à  décider  en  France  l'adoption  du  mouvement  direct, 
au  jieu  de  contribuer  à  le  faire  momentanément  abandonner.— 
Avec  ces  proportions  plus  avantageuses,  et  la  suppression  du 
puits  qui  en  découlait  naturellement,  la  vitesse  du  Otoftal, 
sous  voiles,  aurait  perdu  quelque  chose  par  les  faibles  brises; 
mais  la  vitesse  à  la  vapeur  se  serait  améliorée,  principalement 
en  raison  du  ralentissement  de  vitesse  de  la  machine.--Celle-ci 
aurait  présenté  alors  les  garanties  de  durée  qui,  d'après  M. La- 
brousse  lui-même  (rapport  envoyé  des  Antilles),  lui  font  ao- 
jourdfaui  défaut. --Nous  désirons  sincèrement  que  la  traversée 
accomplie  récemment  par  le  Chaptal,  de  Brest  à  Athènes,  n'ait 
fourni  aucun  argument  nouveau  à  1  appui  de  notre  thèse. 

Quant  à  VEncounier,  dont  la  machine  de  360  chevaux  nomi- 
naux donne  80  tours  par  minute,  et  qui,  avec  une  puissance 
effective  d'au  moins  15  chevaux  par  mètre  carré,  file  10»  Î6, 
daprès  les  renseignements  les  plus  authentiques,  la  faible 
utilisation  de  son  appareil  et  la  fréquence  de  ses  réparaUons 
nous  encouragent  à  repousser  la  combinaison  du  puits  et  du 
mouvement  direct,  comme  accompagnée  d'inconvénients  trop 
graves  a  bord  des  bâtiments  à  grande  vitesse. 

Mais  il  nous  tarde  d'arriver  sur  un  terrain  où  laccord  avec 
un  officier  aussi  expérimenté  que  M.  Labrousse  nous  soit  fa- 
eue.  t  est  celui  des  bâtiments  à  machine  auxiliaire,  pour  les- 
quels le  mouvement  direct  est  parfaitement  compatible  avec 
1  emploi  d  hélices  à  deux  ailes,  de  dimensions  très-restreintes 
et  d  un  démontage  facile. 

Au  moment  où  nous  est  parvenu  le  numéro  de  février  des 
Nouvelles  Annales,  préoccupé  de  la  solution  inattendue  du  con- 
cours ouvert  en  |849  pour  la  transformation  des  vaisseaux, 
nous  rassemblions  les  documents  de  nature  à  éclairer  l'admi- 
nistration sur  les  dangers  de  la  suppression  du  puits  à  bord 
des  vaisseaux  mixtes.~Nous  ne  différerons  pas  plus  longtemps 
d  exprimer- notre  opinion,  à  ce  sujet,  de  la  fnanière  la  plus 
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ex]iUcUe;  car  le  doute  exprimé  dans  un  rapport  cpUectif,  s^r 
la  convenance  de  cette  installâtiony  et  basé  surtout  sur  cêrtat- 
nes  affirmations  relatires  au  défaut  de  solidité  des  arrières  de 
bâtiments  où  le  puits  est  pratiqué,  est  maintenant  pour  nous, 
peut-être  aussi  pour  notre  honorable  collaborateur,  complète- 
ment dissipé. — Établie  sur  tous  les  bâtiments  de  guerre  à  hé- 
lice anglais,  dont  la  puissance  totale  dépasse  430  canons  et 
7,400  c^ievaux,  et  qui,  depuis  plusieurs  années,  naviguent 
dans  des  stations  lointaines,  ou  dans  des  mers  très-dures  !, 
l'installation  du  puits  n'a  donné  lieu  à  aucun  fait  de  nature  à 
justifier  le  fnoindrçpient  les  assertions  de  ses  antagonistes,  au 
point  de  vue  de  la  solidité  des  arrières,  à  la  |ner  et  pendant 
les  échpuages.  Nous  n'avons  rien  trouvé  dans  les  écrits  publiés 
êp  Angleterre  Pfir  des  officiers  de  mérite,  particulièrement 
(ians  Touvrage  ou  capitaine  HaUtead  sur  la  flotte  à  hélice  de  |a 
Grande-Bretagne,  qui  donne  lieu  de  penser  que  de  semblables 
craintes  aient  jamais  été  sérieusement  manifestées  dans  ce  pays. 

jgt  ce  fi'est  pas  un  médiocre  sujet  d'étonnement  pour  un 
obs^ateiir  ïipp^r(ial,  qu'un  désaccord  îiussi  frappant  entre 
Iç§  résultats  dune  expérience  étendue  et  les  afOrmations 
fi  positivement  formulées  par  quelques  adversaires  de  Tinstal- 
l^lipn  dont  il  s'agit. 

Gepçndanjt,  en  Angleterre  comme  en  France,  le  puits  a  des 
diseosions  exagérées,  surtout  à  bord  des  bâtiments  à  machine 
auxiliaire» — J^^ous  n*hésitons  pas  a  affirmer,  d'accord  en  cela 
avec  M.  Labrousse,  que  le  puits  d'un  vaisseau  mixte  à  petite 
vitesse  n'exigerait  en  section  horizontale  que  le  quart  environ 
dç  la  surface  de  la  même  section  sur  les  avisos  de  120  che- 
vaux, la  Biche  et  la  Seniinelle.—ïy un  autre  côté,  le  remontage 
çt  ]%  visité  du  coussinet  extérieiir  de  l'hélice,  indispensable 
^^^  le  puits  est  supprfnié,  suffit  pour  exiger  la  coupure  des 
CQu^bes  4e  l'arrière  et  des  principales  pièces  de  liaison. 

ÇjB  ser^U  donc  (^nécessité  d^^ne  diminution  de  quelques  dé- 
ci^ètft^  dans  la  grandeiir  de  ce  puits,  qui,  à  vrai  dire,  exis- 
t^p^^ouiours  avec  Iç  système  (^'affolement  proposé  par  M.  Du- 
ppy  de  f^ine,  qu'on  ij{yoquçr^it  pour  justifier  l'établissement 
permanent,  à  Tarrièrede  nos  vaisseaux  de  ligne,  d'un  organe 
130  rpt^tipn  perpétuelle  pendant  |e  chômage  de  la  machine, 
nuisible  4  la  marche  sous  voiles  par  de  faibles  brises,  comme 

<  Le  ▼tt98«aii  le  Ifo^iMMt depuis  quelque  temps  en  croisière  dans  U  {lanchc 
Pftttf  fo)iri|ir  àfs  vivres  |iax  bfttiments  marchands  sous-ventés. 
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le  prouvent  les  exemples  da  Caton  et  de  la  Pomme^  nuisible 
aussi  aux  évolutions  pendant  les  appareillages  et  les  petits 
temps,  obligeant  ainsi  des  bâtiments  destinés  à  des  missions 
lointaines,  à  consommer  rapidement  un  combustible  précieux, 
susceptible  enfin  de  recevoir  des  avaries»  irréparables  à  la  mer, 
et  dont  rinfluence  sur  la  marche  du  vaisseau  pourrait  causer 
son  naufrage  ou  sa  défaite. 

Nous  attendons  mieux  de  la  sagesse  de  radministration* 
L'opinion  des  hommes  de  mer  expérimentés,  placés  à  la  tète 
de  la  marine,  siégeant  dans  ses  conseils  et  à  qui  est  confié  le 
soin  de  conduire  et  de  défendre  nos  vaisseaux,  l'expérience 
enfin  d'une  grande  nation  maritime,  seront  comptées  pour  quel* 
que  chose  dans  la  solution  d'une  question  aussi  grave.— On 
s'efforcerait  en  vain  de  la  réduire  aux  mesquines  proportions 
d'un  détail  de  charpente  ;  l'habileté  de  nos  ingénieurs  est  au- 
dessus  de  semblables  difficultés. 

N.'B.  —  Dans  sa  seconde  note,  parmi  les  bâtiments  dont 
les  machines  ont  peu  réussi,  M.  Labrousse  cite  le  Pélican. 

Deux  bâtiments  de  ce  nom  sont  sortis  d'Indret  :  l'un,  mau- 
vais, dont  l'appareil  avait  été  construit  cependant  par  un 
homme  de  mérite,  M.  Gingembre ,  mais  qui,  rayé  aujourd'hui 
des  cadres,  datait  de  la  naissance  en  France  de  la  navigation 
par  la  vapeur  ;  l'autre,  dont  les  machines  et  la  coque  sont 
dues  à  MM.  de  Lamaestre  et  Brun,  ingénieurs  de  la  marine. 

Ce  dernier  bâtiment,  de  120  chevaux,  que  nous  avons  en 
l'honneur  de  commander,  a  été  employé  pendant  l'hiver  de 
1849,  et  concurremment  avec  VArchimède^  de  220,  et  le  Phi* 
ntx,  de  200  chevaux,  à  des  remorques  dans  lesquelles  il  n'a 
pas  pris  la  part  la  plus  légère.— Avec  les  seules  ressources  de 
son  personnel  et  de  son  matériel,  il  a  conduit  successivement 
de  Paimbœuf  à  Brest  trois  bricks  de  guerre  désarmés  et  bon- 
dés de  vivres,  dans  le  court  intervalle  de  22  heures  pour 
chaque  traversée.  Plus  tard,  il  a  remorqué  entre  les  mêmes 
ports  la  corvette  de  charge  la  Ihirance  en  25  heures,  et, 
de  Brest  à  Cherbourg,  la  corvette  de  32  la  Cornaline^  en 
29  heures. 

Malgré  un  excès  d'immersion  de  20  à  30  centimètres  à  l'a- 
vant, motivé  par  une  mission  sur  la  cAte  d'Ecosse,  et  qui  a  dû 
enlever  à  ce  petit  aviso  quelques  qualités  nautiques,  le  Péiican^ 
pendant  une  rude  campagne  sous  l'habile  commandement  de 
H.  de  Montaignac,  a  continué  néanmoins  de  donner  des  résul- 
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tatîs  très -favorables»  au  point  de  vue  de  la  propulsion. 
Ces  résultais,  extraits  du  rapport  sommaire  de  M.'  le  com- 
maadaut  actuel  du  Pélican^  sont  pris  en  regard  des  documents 
de  même  nature,  les  plus  Tavorabies  qui  aient  été  obtenus  sur 
YArid  et  la  Salamandre^  avisos  de  même  Torce,  avec  lesquels 
une  comparaison  sérieuse  peut  être  établie. 


FiuCAN. 

ABttL 

SÂLABAIIDBB 

CAMPAGNE 

9«  trimestre 

V  et  4«  trimestree 

IISO. 

1180. 

tirMl-d*eaii  moTen 

â  m  â$ 

im.  6i 
«M  tx. 

941  ix.  'à 

988  tx. 

9  n.  3 

9  n.  3 

7  n.  6 

55  k. 

IMk. 

105  k. 

Ces  chiffres  n'ont  pas  besoin  de  commentaires.^Ajoutons 
sealeroent  que  le  Pélican  a  fait  trois  traversées  avec  des  vitesses 
moyennes  de  12  nœuds,  la  dernière,  d'Yarmouth  à  Calais. 


LÉBISLATiON.— COMMERCE.— ADMINISTRATION. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

DD  MIRIBTÈRE  DE  LA  MARINE,  DU  24  AU  3 1  DÉCEMBRE  1850,   ET  PENDANT 
LES  MOIS  DE  JANVIER  ET  FÉVRIER  1851. 

2i  décembre  1850.— Ctra*/air^.~  Rappel  à  Texécution  de  la  circu- 
laire du  24  juillet  1850,  relative  aux  concessions  de  congés. 

31  décembre  1850.  -—  Circulaire.  --  Notification  d'un  arrêt  de  la 
cour  d'appel  de  Rouen,  portant  condamnation  d'un  maître  au  cabotage, 
poQF  avoir  commandé  au  long  cours,  par  application  de  Tarticle  2,  ti- 
tre 1*^  livre  11,  de  l'ordonnance  d'août  1681. 

31  décembre  1850.  —  Décision  du  ministre  du  26  décembre  1830, 
portant  que  les  aspirants  qui,  à  défaut  d'officiers,  sont  appelés  à  rem- 
plir les  fonctions  do  second  à  bord  d'un  bâtiment  armé,  ont  droit,  dans 
cette  position,  comme  les  aspirants  attacbés  à  un  ctat^major  général,  en 
qualité  de  soos-aide  major,  à  un  supplément  égal  au  tiers  de  leur 
solde. 


ANN.   HAR.   1851.— T.   V. 
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9  Janvier  1851.  ^  Circulaire.  —  Notification  de  l'adoption  d'an  noa- 
veau  modèle  àe  pistolet  (modèle  1849).  —  Instructions  pour  le  tir  de 
cette  arme. 

9  janvier  1851.  —  Circulaire.  —  A  Tavenir,  les  emplois  de  gardiens 
dans  les  ports  ou  dans  les  établissements  de  la  marine,  situés  hors  des 
ports,  ne  seront  donnés  qu'à  d'anciens  marins,  militaires  on  ouvriers, 
appartenant  ou  ayant  appartenu  au  servioe  de  la  marine. 

9  janvier  1851.  —  Circulaire.  — -  Mode  à  suivre  pour  l'établissement 
les  rabais  successifs  par  suite  de  réadjudication  de  fournitures. 

%  janvier  1851.  —  Circulaire.  -«-  Ordre  d'adresser,  sous  le  timbre 
les  directions  administratives,  les  pièces  nécessaires  pour  obtenir  l'ad- 
mission à  la  retraite  des  personnes  à  pensionuer,  d'après  la  loi  du 
18  avril  1831. 

14  janvier  1851.  —  Circulaire.  —  Ordre  de  tenir,  à  bord  de  chaque 
|âtin)ent  de  guerre,  un  registre  signaiétique  des  bouches  i  feo  ep  foale 
de  fer. 

20  janvier  1^51.  —  Circulaire.  —  Notification  des  prix  à  appliqoer 
aux  fontes  vieilles  dans  les  inventaires  du  matériel,  à  partir  da  1»  jan- 
Vier  1851. 

21  janvier  1851.— Ctrcu/atrtf.—  Réponse  à  des  observations  surle  sens 
de  la  circulaire  du  27  novembre  1850,  en  ce  qui  conceroe  le  délai  daiis 
lequel  doit  être  dressée  la  plainte  en  désertion  contre  le  maria  embarqné. 

21  janvier  1851.  —  Circulaire.  —  Parcs  et  pêcheries.  —  Notificalion 
de  condamnations  prononcées  contre  deux  bordigaliers  qui  n'avaient  pas 
tenu  leurs  bordigoes  complètement  ouvertes  du  l'^*  mars  au  30  juin. 

,  21  janvier  1851.  —  Circulaire.  —  Révision  des  tarifs  et  règlemçflls 
de  pilotage.  —  Notification  d'une  décision  du  conseil  d'État  au  sujet  de 
la  composition  des  commissions  établies  à  cet  effet. 

22  janvier  1851.  — Circulaire.  —  Dispositions  relatives  au  placement 
des  grenades  d'exercice  à  bord. 

23  janvier  1851.—  Circulaire. —Uode  à  suivre  pour  l'emballage  des  ef- 
fets expédiés  aux  conseils  secondaires  des  corps  de  troupe  delà  marine. 
-  2(5  janvier  1851 .— Circulaire. — Facilités  en  matière  de  douane  êffio'-* 
dées  aux  expéditions  faites  par  les  administrations  de  la  marine  et  de  la 
guerre,  à  destination  de  nos  possessions  coloniales. 

31  janvier  1851.  —  Circulaire:  —  Les  navires  français  qui  reiâdie- 
ront  dans  la  rade  de  Dâle  (côte  d'Angleterre)  ne  sont  plus  obligés  i  ^^^^ 
mouillor  jusque  dans  le  port  de  Milford. 

l«r  février  i^i.-- Décret  du  présiéeiU  de  la  République,  portant 
que  les  officiers  et  agents  do  toutes  classes  des  divers  corps  de  la  narioe, 
nommés  à  un  emploi  équivalent  à  celui  dont  ils  étaient  titulaires  iors  de 
la  formation  du  personnel  des  comptables  de  matière,  seront  admis  à 
compter  comme  services  donnant  droit  à  l'avancement,  ceux  ^'i'^ 
avaient  acquis  antérieurement  à  leur  incorporation. 

1«'  février  1851.  -—  Circulaire.  -*  L'article  48  des  conditions  géflé- 
rales  arrêtées  le  30  mars  1847  pour  les  fournitures  à  faire  à  la  mariae, 
cessera  d'être  exécutoire. 
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4  février  1851.  —  Çirçt^qire,  —  L91  sQlde  attribuée  aux  mattrea  et  ae- 
çqùé^  Bfiltres,  dana  la  pofitiQa  de  cengé,  eat  proviaoirenieDt  rétablie  au 
tiers  ^e  la  solde  d'activité. 

5  février  làsi.  —  Circulaire,  —  Les  ouvriers  des  arsenaux  de  la  ma"^ 
Tioe  peuvent  .ètr^  recrulés  parmi  des  journaliers,  à  la  condition  que 
ceux-ci  présenteront  par  leur  validité  deç  gan^ntie^  de  bon  service, 

5  février  1851.  —  Circulaire,  —  Dimensions  à  donner  aux  feuillets 
et  aux  sommiers  de  sabords. 

6  février  1851 ,—  Circulaire.'^  Les  états  de  situation  des  écritures  pour 
la  comptabilité  du  matériel  ne  seront  plus  transmis  que  tous  les  six  mois. 

11  février  1851.—  Céreulairé.  —  Adoption  d'une  inêtructian  m^t- 
eale,  spéctalemerU  deiiinée  aux  navires  du  comtkerce  expédiés  pour  les 
càUs  occidentales  éTAftique.  Pour  ces  navires,  remploi  de  cette  instruc- 
tion e^l  obligatoire  ^, 

11  ftvrier  1851.  —  Circulaire.  — -  Application  aux  troupes  d'artilie- 
irte  e|  il'ipfanterie  d§  la  marine  de  )a  décision  du  ministre  de  la  guerre, 
portant  que  les  jeunes  geps  de  plus  de  vingt  ans  ne  pourront  se  présenter 
aox  ei^mens  d'admission  dans  les  écoles  militaires  et  à  l'école  polyteçli- 
niqae  qu'autant  qu'ils  compteront  deux  ans  de  service  réel  sous  les 
drapeaux. 

11  février  1861.  —  Cireulaire.  —  Avis  de  la  suppression  du  cordon 
saattaîrê  établi  sur  les  côtes  de  Majorque. 

11  février  1851.  —  Circulaire.  —  Pèjphe  de  la  morne  à  ferr^MettVi. 
Modiûcations  apportées  aux  prescriptions  de  la  circulaire  du  SS  japn 
ner  1850,  en  ee  qui  eonoerne  le  débarquemeqt  e(  le  s^(»ur  des  marins 
^  Ues  Saint-Pierre  et  Miquelon. 

)3  février  1851.  —  Circulaire.  —  Classement  des  passagers  de  la 
marine  sur  les  paquebots  de  la  compagnie  Valéry,  faisant  le  service  de 
Marseille  en  Corse. 

14  février  1851.  —  Circulaire.  —  Instructions  sur  les  pre^riptions 
législatives  en  vigueur  en  matière  d*appel  et  de  contrainte  par  eorps. 

14  février  1851.  ~  Décision  ministérielle  portant  modification  du 
règlemeiit  du  13  mars  1837,  relatif  aux  caisses  d'instruments  de  chirur- 
gie à  embarquer  sur  les  bâtiments  de  l'État. 

14  février  1851.  —  Décision  ministérielle  portant  substitution  aux 
allocations  en  nature  des  frais  d'abonnement  annuel  pour  subvenir  à 
l'achat  des  divers  objets  de  consommation  nécessaires  à  la  célébration 
da  culte  dans  les  chapelles  de  la  marine. 

17  février  1851.  —  Circulaire.  —  Dispositions  relatives  à  Tavance- 
ment  des  seconds-maîtres  et  des  quartiers-maîtres. 

25  février  1851.  —  Circulaire.  — Réduction  du  droit  perçu  pour 
l'échouage  des  navires  à  San-Lucar  de  Barrameda  (Espagne). 

25  février  1851.  —  Circulaire.--  Pilotage.  —  L'assimilation  des 
pavillons  français  et  sardes  est  maintenue.  —  Assimilation  des  pavillons 
français  et  chiliens. 

^  Ghes  Paul  Dupont,  à  Paris,  rue  ds  Qrsaelle-Saint-Honoré,  45.~Prix  :  SOe. 
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25  fovrier  1851.  —  Circulaire.  —  Recommandations  atix  armateurs 
et  capitaines  français,  au  sujet  de  Texécution  de  l'acte  anglais  du 
28  août  1846,  relatif  aux  naufrages  et  au  sauvetage  sur  les  côtes  da 
Boya  urne-Uni. 

27  février  1851.  —  Décret  qui  détermine  le  mode  de  recrulement  des 
pharmaciens  pour  le  service  des  colonies. 


MARINE  ÉTRANGÈRE. 


BUDGET  DE  LA  MARINE  ANGLAISE  (1851-1852). 

La  publication  récente  du  document  soumis  annuellement 
au  parlement  pour  la  discussion  du  budget  a  été,  cette  année 
(1851-1852),  l'objet  de  quelques  modifications  dans  la  Torme 
adoptée  jusqu'ici.  Plusieurs  colonnes  ont  été  omises  dans  le 
résumé  des  crédits  demandés  par  le  gouvernement  ;  elles  ont 
été  remplacées  par  deux  colonnes,  l'une  pour  l'augmentation, 
l'autre  pour  la  diminution  présentée  alternativement  par  cha- 
que chapitre. 

Le  total  général  demandé  pour  assurer  le  service  de  l'exer- 
cice est  de  5,727,259  livres,  c'est-à-dire  171,321  livres  en 
moins  sur  celui  voté  pour  Tannée  finissant  au  31  mars  1851. 
I^  nouveau  budget  se  décompose  ainsi  qu'il  suit  : 

Service  de  relTeetif 4,2«S,87i  Ht. 

Service  en  dehors  de  KeffecUr. 1,360,188 

Ensemble  (service  maritime)..  5,584,059  iiv« 
Armée,  artillerie,  transport  des  troupes 143,M0 

Total  Gi£!f]£aAL 5,727,959  liv. 


En  ce  qui  concerne  les  chapitres  du  service  naval  propre- 
ment dit,  les  sommes  demandées  en  plus  ou  en  moins  sont  : 

EN  PLUS  : 

Salaires  des  matelots  et  soldats  de  marine 91,653  liv. 

Amirauté 1,525 

Ministères  de  la  guerre  et  de  rartillerie,  trans- 
port des  troupes 7,500 

d  ftpori^r •  100,678  lir^ 
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Report 100,678  lit, 

E?l  MOINS  : 


Vivres  (équipages  et  troupes) 99,027 

Earegistremeot  des  marins  du  commerce 9,772 

Senrice  scientifique ', •  1,068 

filablissemenu  maritimes  en  Angleterre 1^437 

—                    à  l'extérieur iSO 

Salaires  d'ouTriers  en  Angleterre 13,555 

—             à  Textérieur. 1,029 

A|i|iffovîsîonnements  généraux 41,806 

GoBstnwtions  à  terre  (travaux  neufs  et  répara- 
tions   41,430 

Médieaments i 1,680 

Serrîees  divers 112,749 

Demi-soldes 19,059 

Peosioss  et  secours  militaires -1,893 

—             civils ." 7,497 


281,771 
DiFFéREKCE  entre  les  deux  exercices 18l,003liv. 


L*efiectif  ea  matelots,  mousses  et  troupes  de  la  marine  reste 
le  mèise  (39,000  hommes),  savoir  :  26,000  jacqueties  bleues^ 
2,000  mousses,  5,700  marins  embarqués  et  5,300  à  terre. 
Toutefois,  il  y  a  lieu  d'en  déduire  485  hommes  reportés  au 
budget  distinct  du  service  des  paquebots.  L'augmentation  si- 
gnalée ci-dessus,  dans  le  crédit  du  chapitre  I«^,  provient  en 
partie  de  l'allocation  de  solde  que  le  dernier  règlement  vient 
de  substituer  à  la  demi-ration  de  grog.  Quoi  qu'il  en  soit, 
l'exeédaDt  qui  résulte  de  la  nouvelle  mesure  est  atténué  par 
une  diminution  correspondante  au  chapitre  II,  lequel  oltre, 
comme  on  l'a  vu,  une  bonification  de  62,626  livres. 

L'accroissement  aiïérent  à  V amirauté  résulte  des  augmenta- 
tions de  traitement  annuel,  accordées  à  l'administration  cen- 
trale. Il  est  cependant  compensé,  jusqu'à  un  certain  point, 
par  les  suppressions  qui  ont  été  opérées  parmi  les  gens  de 
service  (salaires  et  Trais  de  journées  des  meisengers). 

L'enregistrement  général,  ou  bureau  d'inscription  des  ma« 
rins,  ne  fait  plus  partie  du  département  de  la  marine.  Cette 
attribution  a  été  transférée  au  conseil  du  commerce  (ùoard  of 
trade). 

Les  parties  réduites  du  service  scientifique  sont  l'observa- 
toire royal  et  l'hydrographie. 

La  diminution  du  chapitre  VI  {Etablissemmfs  maritimes  en 
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Angleterre)  se  réparlit,  en  ehilTres  ronds,  entre  les  arsenaux 
ci-après  : 

Woolwlch aOO  lit. 

I^rtsmouth 440 

Devonport 221 

Hoyal-Glarence S48 

Les  hôpitaux  présentent,  par  contre,  une  légère  aiîgttièn- 
talion. 

Au  chapitre  suivant  {Établiêsemenu  à  l^exiérieur)^  les  crëdits 
réduits  sont  : 

Bermude.. 2^0  Hv. 

,  Malte  (subsistances) 100 

mais,  relativement  a  ce  dernier  port,  Tarsenal  est  porte  en 
plus  pour  181  livres. 

Dan»  les  salaires  d'ouvriers  en  Angleterre  (vote  n^  8),  on  re- 
marque une  diminution  de  26,067  livres  pour  les  arsenaux  et 
une  augmentation  de  346  livres  pour  les  ateliers  des  vivres. 
La  factorerie  à  vapeur  de  Woolwich  demande  à  elle  seule 
12,838  livres  de  moins  qu'en  18&0-1851.  Ce  résultat  tient  à  ce 
qu'il  a  été  possible,  'dès  le  mois  de  janvier,  d'employer  moins 
d'hommes  que  ne  l'autorisait  relTectif  porté  au  dernier  budget. 
Quelques  chiffres  compléteront  cette  explication  pour  l'ensem- 
ble du  chapitre.  En  activité  à  Deptford,  557  ;  effectif  voté,  581  ; 
réduction,  24.  A  Woolwich  {arsenal  proprement  dil),  996  aa 
lieu  de  998,  deux  de  moins.  A  Ghatam  :  en  activité,  1,597; 
nombre  réglementaire,  1,607;  réduction,  10.  A  Sheerness, 
I9O31  au  lieu  de  1,046  ;  réduction,  15.  A  Portsmoutfa,  2»333  au 
lieu  de  2,351;  réduction,  18.  APlymouth,  2,125  m  lien  de 
2,158;  réduction,  33.  A  Pembroke,  au  contraire,  898  sont  em- 
ployés ;  il  n'en  est  accordé  que  880  ;  l'effectif  se  trouve  iei  dé- 
passé de  18;  mais  il  reste  une  réduction  de  84  hommes.  Quant  aux 
usines  pour  bAtiments  à  vapeur,  celle  de  Woolwich  comptait,  au 
1**  janvier,  600 hommes  au  lieu  de  668,  on  68  en  moins;  celle 
de  Portsmouth,  464  an  lieu  de  487,  ou  23  en  moins;  rédaction 
totale,  91  •  Enfin,  la  somme  demandée  pour  instruire  et  exercer 
les  ouvriers  enrégimentés  est  de  9,000  livres.  Le  crédit  accordé 
en  1850-1851  était  de  10,000  livres. 

Le  chapitre  IX  {Salaires  cC ouvriers  à  C étranger)  présenté  une 
diminution  de  1,050  livres  spéciale  aux  arsenaux;  les  établis- 
sements des  vivres  conservent  leur  personnel  dans  la  ttiéf&é  si- 
tuation. 
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Lès  applrovisionnements  généraux  ont  subi  les  retranche- 
ments suivants  :  10,192  livres  sur  les  achats  de  bois,  mâts,  etc.  ; 
10,325  pour  les  autres  matières  ;  30,000  livres  de  moins  en 
acquisitions  et  réparations  des  machines  à  vapeur  ;  6,860  livres 
par  suite  de  la  mise  à  l'eau  d'un  bfttiment  à  vapeur  en  cons- 
iractioà  à  Mackwall  ;  1,000  livres  sur  Tariicle  concernant  les 
aflrëieiiientB  et  autres  dépenses  de  même  catégorie,  liais  il 
convient  de  noter,  en  regard  de  ces  avanta{i;es,  les  prévisioos 
suivantes  en  excédant  :  1,440  livres  demandées  en  plus  pour  la 
fouriiittire  du  charbon  de  tf  rri^  ;  1,900  livrés  pour  la  construc- 
tion d'un  steamer  à  Moulmein  ;  370  livres  consacrées  a  l'exé- 
cution d'un  marché  pour  Tacquisiiion,  dans  le  même  port, 
d'un  bâtiment  en  bols  de  teck.  Lii  somme  alTectée  à  l'expédi- 
tion, sous  Ih  conduite  du  capitaine  Austin,  n*est  l'objet  d'au- 
cune demande  supplémentaire  :  elle  reste  fixée,  comme  précé- 
demment, à  6«400  livres.  Enfin,  on  remarque  22,267  livres  de 
moins  au  titre  des  approvisionnements  {matièresy  machines  et 
charbon)  destinés  aux  paquebots  pour  le  transport  des  malles  ; 
lé  vèrè  èh  est  reporté  au  budget  maintenant  distinct  de  l'admi- 
ôistration  des  postes. 

Arrivant  au  chapitre  Dépensa  diverses^  on  trouve  les  dinii- 
nnlions  dont  voici  l'indication  :  2,500  livres  de  moins  pour  le 
pilotage  et  autres  dépenses  analogues  ;  3,000  livres  de  moins 
poor  les  marins  disgraciés  et  frais  de  même  nature; 
500  livres  à  l'article  des  frais  de  passage  des  officiers  mili- 
taires et  civils  ;  100,000  livres  à  celui  des  gratifications  pour  la 
capture  des  pirates,  etc.  ;  5,000  livres  au  titre  du  fret  des  es- 
pèces monnayées  et  pour  assistances  aux  navires  naufragés, 
iademnitës  éventuelles ,  enrôlements  volontaires»  etc.  Par 
contre,  on  a  inscrit  en  plus  un  crédit  de  3,C94  livres  pour 
établir,  dans  Tile  Cacatoès  {port  Jackson)^  une  forme  sèche 
qui  doit  recevoir  une  frégate  de  grande  dimension. 

lies  diminutions  du  chapitre  Demi  -  soldes  et  retraites 
sont  : 

Pou  la  U«te  d*ao|iviié iS,«^3  Uv. 

Po«r  celle  des  retraites  résullant  de  la  législa- 
tion ani&rieare  à  1S46 5,937 


La  liste  réglée  par  les  dispositions  postérieures  à  cette  épo- 
qH  l^rtieftte  au  contraire  une  augmentation  de  9,1M  Bms. 
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Les  pensions  et  secours  militaires  ont  décru,  quant  aux  ar- 
ticles ci-après,  savoir  : 

Pensions  aux  officiers  pourvus  d*Hpe  simple  commission  ou 

brevet 1,900  liv. 

Pensions  aux  veuves  d'officiers  morts  en  combattant SQO 

Secours  aux  personnes  nécessiteuses 500 

Quelques  autres  articles  exigent  plus  qu'en  1850-1S51  ;  ce 
sont  les  suivants  : 

Pensions  aux  veuves  des  officiers  de  marine 250  lit. 

—                —             des  troupes.. 354 

Atloeations  aux  pensionnaires  entretenus  en  dehors  de 

Green  wich 1 70 

Le  ehapitre  XVI  {Ptntiont  et  Mcourt  doils) 

absorbait  au  dernier  budj^t 15,616  liv. 

Lechiffire  de  1851-1852  est  de 8»109 

DlFFliBBIfCB 7,507  liv. 


Pour  compléter  ce  résumé,  nous  abordons,  en  dernier  lieu, 
les  services  en  dehors  de  Teflectif  naval,  et  nous  constatons 
une  diminution  de  4,500  livres  pour  FaHrétement  des  trans- 
ports loués  au  mois  ;  une  augmentation  de  13,500  livres  pour 
celui  des  bâtiments  servant  à  l'envoi  des  troupes  et  du  per- 
sonnel militaire  aux  colonies  et  en  retour  ;  nous  trouvons  une 
diminution  de  2,000  livres  pour  le  transport  des  objets  de  ma- 
tériel ;  500  livres  de  moins  pour  les  traversées  d'une  colonie 
à  l'autre  ;  2,000  livres  de  moins  pour  le  traitement  de  table  des 
officiers  militaires  embarqués  sur  les  bâtiments  de  guerre  ; 
mais  une  augmentation  de  2,000  livres  pour  l'affrètement  des 
navires  effectuant  un  service  de  simple  cabotage,  souvent  li- 
mité aux  possessions  métropolitaines;  les  effets  de  couchage 
des  troupes  sont  diminués  de  1,500  livres,  et  les  transports 
afférents  aux  condamnés  se  soldent  par  une  diminution 
de  400  livres. 

Le  compte  des  recettes  provenant  du  matériel  de  rebut  et 
autres  ressources  éventuelles  s'est  élevé  à  152,  292  livres  pen- 
dant la  gestion  1850  (du  1""'  janvier  au  31  décembre).  Cette 
somme  a  été  remise  à  la  caisse  de  l'échiquier,  conformément 
à  la  règle  établie,  c'est-à-dire  par  versements  trimestriels. 

Administration  des  postes  {service  des  paquebots). 

Les  prévisions  du  service  des  paquebots,  aujourd'hui  pré-^ 
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seotêes  séparémeot  comme  annexes  du  budget  de  l'administra* 
tion  des  postes,  s'élèvent,  dans  leur  ensemble,  à  un  crédit 
de  809,496  livres  ou  45,260  livres  de  plus  qu'en  1850-1851. 

Le  total  des  sommes  requises  pour  Texécution  des  exploi- 
UIÎODS  par  entreprise  est  de  727,425  livres,  ou  96^136  livres 
de  plus  que  le  dernier  exercice,  doté  de  629,290  livres.  La 
seule  ligne  de  Holyhead  figure  dans  ce  chiffre  pour  25,000  li- 
vres. Viennent  ensuite  : 

Foor  le  service  des  malles  entre  Halifax,  Bermode  et 

Terre-Neuve ■. 6,000  liv. 

Foor  rcxtension  du  trajet  entre  les  Indes  occidentales,  le 

Brésil  et  Buenos-Ayres 30,000 

Fùor  la  li^ne  da  Cap 30,730 

?Dor  celle  de  rAmérîqne  du  Sud 500 

Eafln,  pour  les  allocations  aux  agents  de  radministration, 
placés  mr  les  bâtiments  engagés  dans  ces  différentes  en- 
trqmaes 2,000 

Quelques  autres  articles  complètent  la  différence  dont  nous 
arons  parlé. 

Relativement  aux  paquebots  placés  immédiatement  sous  la 
direction  de  Tamirauté,  la  dépense  n'est  plus  que 
de 82,071  liv. 

Celle  votée  pour  1850-1851  était  de 134,946 

La  difTérence  est,  par  conséquent,  de 52,875 


Cette  diminution  s'explique  par  le  transfert  qui  a  été  opéré 
dans  l'intervalle  des  deux  budgets,  des  attributions  de  l'ami- 
rauté à  des  concessions  privées. 

{Nautical  S(andard.) 


FORCES  MARITIMES 

AU  SEEVICB  DE  LA  COMPAGNIB  DES  INDES. 

Il  nous  a  paru  intéressant  de  recueillir  quelques  détails  sur 
h  marine  de  la  Compagnie  des  Indes  orientales,  et  la  statisti- 
que que  nous  présentons  ci-après  comprend  à  cet  effet  le 
Bombre  des  bâtiments  tant  à  voiles  qu'à  vapeur,  appartenant 
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JÉ  èè  ftérf icé,  la  force  en  chevaux  des  derniers,  ainsi  <}uè  le 
Mfiibrè  des  bouchés  à  feu  sur  chacun  d'eux. 

CHIFFRE 

NOliBiiE  de  la   puissance 

dé^teaftiers.  en  cbeYaax.  AUntLÉhife. 

•iw  — .  •■»• 

3  500  ehaottn  l/SOO  è,  6»  8 

I  »      —  350  é 

i  »      —  300  è 

3  290—870  3,  5»  5 

3  no      —  680  ê^êié 

I  »      »  90  I 

i  i      —  70  8 

*  •      —  00  t 

I  »     ^  so  k 

0  40      —  SQO                     i,%%}i,% 
i  »      —  «4  I 

1  »      —  40  4 

^  4,1S4  ^— — —    ^ 

Les  bâtiments  à  voiles  sont  : 

2  sloops  ayaùt  chacun •  lécanôûs. 

3  bricks » » 10, 8, 9 

3  sehooners 3»3,2,2,S 

Soutiers,  ayant  chacun..... S 

i  bàtiment-cayenne  (le  Hastings)  por- 
tant....   20 

h  bâtiments  de  servitude,  dont  1  pour 

la  ebarbon 4, 4 

15  bâtiments  à  voiles,  portant  ensemble.  96canona. 

{Nautkal  StaHiurd.) 


BIOGRAPHIE 


€ttai8T0»HB  C0|X>11B  *. 

Si  jamais  l'Europe  fat  impressionnée  par  l'accomplissement  d'une 
grande  entreprise,  si  jamais  les  esprits  y  furent  frappés  d^étonnement  et 
d'admiration,  ce  fat,  sans  contredit,  à  la  nouvelle  du  retour  de  Christo- 
phe Colomb  après  sa  découverte  d'un  monde  jusqu'alors  hicoonn  :  mal* 

*  La  reproduction  de  catla  biographie  est  interdite,  soil  88  partie,  ioit  sa 
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|rt  lâ  MMr  «ei  tt^yMs  ée  eèmintiDicttMi  usités  à  eelté  «p6^é,  li 
bnlit  é^eà  rép6ûâit  ttee  U  rapidité  de  Fioceûdié,  avec  la  koiiâainelé  du 
Adde  éiëetriqne;  et  ce  ii' était  jamais  sans  entliottsiâstae  qtfùh  eà  ra- 
eéAtiRt  ou  qu'on  en  entendait  raconter  les  détails  t 

Oui  dit  âëpdis  qu'il  avait  existé  des  preuves  d*nne  fréquentation  qtii 
aiiMt  ed  liM,  à  Une  péHdde  rtMmléé,  elitre  l'Europe  et  les  pays  que  noua 
BOlBUiieDS  aujourd'hui  rAmérique.  Platon  parle  aussi  d'une  légende 
tgjplkwûe  dans  laquelle  il  est  question  d'une  terre  fort  éloignée  ûktià 
fMddefit,  appelée  ÂÈdaniiê,  et  qui  aurait  été  engloutie  lors  d'une  IfTande 
«MttdàiOîi  du  globe,  telle  que  celles  qui  sont  signalées  par  des  traces 
du  s^our  de  l'Océan  sur  de  hautes  montagnes.  On  a  encore  prétendu 
^ue  des  barques  ou  des  navires  européens  de  pèche  ou  autres,  poussés, 
aAttattiéft  par  là  tempête,  avaient  abordé,  longtemps  avant  Colomb,  suf 
des  cAtes  vers  lesquelles  ils  avaient  été  portés  par  de  longues  sériel  dé 
vîèlelils  vetits  d*Est.  Enfin,  les  Scandinaves  avaient,  dit-on,  dans  leurs 
traditions,  une  mystérieuse  Yinlaiide  qu'on  assure  n'être  autre  chose  que 
le  Labrador  ou  tout  au  moins  Terre-Neuve. 

Hais  8ont-ce  lâ  des  faits  caractérisés,  dignes  d'être  accueillis  par  des 
hélbmes  instruits?  Il  n'y  a,  ainsi  que  nous  le  prouverons  dans  le  cours 
de  Dès  féeits,  que  l'envie  qui  paisse  feindre  de  croire  k  leur  valeur  ponr 
dièrdier  à  affaiblir  le  mérite  d'un  grand  succès  ;  il  n'y  a  que  la  crédulité 
la  plus  aveugle  qui  puisse  les  accepter  :  aucun  d'eux,  en  effet,  n'est  ti 
atM,  ni  appuyé  sur  d'assez  fortes  bases  ponr  soutenir  un  examen  sé- 
rieux ;  et  si,  par  le  plus  grand  des  hasards,  il  est  arrivé  que  quelque  Eu* 
npèm  ait  débarqué  sur  ces  rivages  avant  Christophe  Colomb,  toujours 
est-il  certain  qu'il  n'en  était  pas  resté  de  traces  dans  ces  contrées,  et 
qu'auênn  n'eu  était  revend.  Il  est  très-positif,  au  contraire,  qu'avant  la 
fln  du  quinzième  siècle,  on  ignorait  complètement  quelles  étaient  les  11- 
nites  ocddentales  de  l'océan  Atlantique  :  sa  vaste  étendue  n'était  re- 
gardée qu'avec  effroi,  et,  selon  l'opinion  générale,  contre  laquelle  per- 
sèuie  n'aurait  songé  à  s'élever,  ses  limites  étalent  un  chaos  inabordable 
aùl  conjectures,  et  que  l'audace  la  plus  téméraire  ne  pouvait  jamais  s'a* 
ventorer  &  vouloir  pénétrer. 

On  trouve  la  preuve  de  cette  opinion  dans  la  description  que  fait  de 
cette  mer  l'Arabe  lerif-al-Edrisi,  iumommé  le  Nubien,  savant  écrivain 
qui  possédait  toutes  les  connaissances  géographiques  dont  la  science  pou- 
tlit  alors  s'enorgueillir  :  «  L'Océan,  dii-il,  entoure  les  dernières  limites 
dé  la  terre  habitée;  au  delà,  tout  est  inconnu,  et  nul  ne  peut  le  parcourir 
i  cause  de  sa  navigation  aussi  difficilo  que  périlleuse,  de  sa  grande  ob- 
scurité et  de  ses  fréquentes  tempêtes.  Aucun  pilote  n'ose  conduire  son 
bftttment  dans  ses  eaux  profondes;  les  vagues  en  sont  comme  des  mon- 
tagnes ;  et  quand  elles  brisent,  il  n'y  a  pas  de  navire  qui  pourrait  leur 
rêtister.  > 

Tels  étaient  donc  les  obstacles  présumés  qu'avait  à  vaincre  èèlui  qui 
féuaitla  perspicacité  de  deviner  lés  mystères  de  ces  mers  à  l'intrépidité 
f  SU  braver  lès  dangers  ;  dont  le  génie  audacieux,  la  constance  à  toute 
é^tèim,  le  courage  ittébranlable  lè^  mireot  è  même  de  réaliier  166  plâû^ 
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qui  rayaient  toujours  préoccupé,  d'accomplir  un  projet  dont  uni  n'avait 
seulement  entrevu  la  possibilité  d' exécution,  et  qui,  par  ses  travaox  har- 
dis, parvint  à  mettre  en  communication  les  points  Jes  plus  distants  de 
TuDivers.  Aucune  vie  n'a  été  traversée  d'événements  plus  variés;  aucun 
homme  n'a  plus  médité,  n'a  plus  agi,  n'a  joui  d'une  gloire  plus  pure  ou 
plus  méritée  ;  aucun  n'a  plus  souffert I. . .  Et  c'est  de  cette  vie  si  agitée 
qui  est  le  Jien  entre  l'histoire  du  Nouveau-Monde  et  celle  de  l'ancien, 
que  nous  entreprenons  de  faire  le  récit. 

Toutefois,  les  historiens  qui,  avant  nous,  ont  décrit  Texisteoce  et  les 
actes  mémorables  du  marin  qui,  par  le  génie,  la  force  d'âme,  la  noblesse 
du  caractère,  la  pureté  des  sentiments,  surpasse  les  grands  hommes  de 
tous  les  temps  et  de  toutes  les  nations,  ces  historiens,  disons-nous,  ont 
trop  négligé  d'apprécier,  celte  existence  et  ces  actes  sous  le  point  de  vue 
de  l'art  nautique  et  de  la  navigation  :  c'est  une  grande  lacune,  selon 
nous;  et  c'est  à  essayer  de  la  combler  que  nous  nous  proposons  de  consa- 
crer plus  spécialement  notre  attention  et  nos  efforts. 

Christophe  Colomb  naquit  à  Gènes,  vers  l'au  1435.  Son  père,  qui  n^é- 
tait  qu'un  simple  cardeur  de  laine,  y  avait  épousé  Suzanne  Fontanarossa; 
ce  mariage  lui  donna  quatre  enfants  dont  l'afné  était  Christophe;  ses 
deux  autres  fils,  Barthélemi  et  Jacques,  ne  vécurent  pas  ignorés;  mais 
tout  ce  que  l'on  sait  de  leur  sœur,  c'est  qu'elle  fut  mariée  à  unnonuD^ 
Jacques  Bavarello. 

Une  généalogie  aussi  modeste  n'a  pas  satisfait  plusieurs  historiens  qui 
se  sont  évertua,  même  dans  les  temps  contemporains,  à  en  composer 
une  qui  fût  plus  illustre  ;  mais  Femand,  l'un  des  fils  de  Colomb,  dit  à  ce 
sujet,  avec  non  moins  de  sens  que  de  véritable  fierté,  que  c  sa  plus  belle 
illustration  était  d'être  né  le  fils  d'un  tel  père,  et  qu'il  la  préférait  de 
beaucoup  à  celle  que  peut  donner  la  plus  longue  série  d'ancêtres  nobles 
et  titrés  !  » 

Le  nom  de  Colomb  sous  lequel  est  connu,  en  France,  le  héros  de  la 
découverte  du  Nouveau-Monde,  n'est  cependant  pas  exactement  celai  de 
son  père,  qui  s'appelait  Colombo.  De  telles  abréviations  ou  transforma- 
tions sont  assez  usitées  en  Europe,  mais  elles  ont  des  inconvénients;  et 
il  serait  à  désirer  que  les  noms  propres  ne  fussent  jamais  altérés  ;  on  en 
voit  ici  un  exemple  frappant,  car,  tandis  que  de  Colombo  nous  avons  fait 
Colomb,  les  Anglais,  ainsi  que  plusieurs  autres  peuples,  disent  Columbus, 
et  les  Espagnols  Colon.  Quelque  vicieux  que  soit  cet  usage,  il  est  trop 
général  actuellement  pour  que  nous  cherchions  à  nous  y  soustraire,  et 
nous  maintiendrons  ici  ce  nom  de  Colomb  qui  est  devenu  si  grand  et  si 
populaire. 

Les  dispositions  intellectuelles  du  jeune  Christophe  étaient  trop  pronon- 
cées pour  que  son  père  pût  songer  à  l'élever  dans  la  profession  manuelle 
qu'il  exerçait  ;  Colombo  dut  s'imposer  des  sacrifices  pécuniaires  pour  lai 
donner  une  éducation  plus  libérale,  et  sa  tendresse  paternelle,  illumioéo 
peut-être  par  un  rayon  de  la  divine  Providence  qui  réservait  à  son  fils  les 
plus  hautes  destinées,  ne  négligea  aucun  de  ces  sacrifices.  Dans  sa  plus 
tendre  enfance,  Colomb  eut  donc  dee  {professeurs  de  grammaire,  d'ariih- 
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métique,  dedessia  et  de  géographie  pour  laquelle  il  avait  un  goût  décidé. 
Bientôt  il  montra  un  penchant  irrésistible  vers  la  marine  ;  et,  pendant 
toute  sa  vie,  il  n'a  jamais  parlé  de  ce  penchant  précoce  sans  Tattribuer, 
avec  la  véritable  piété  qui  a  toujours  été  l'un  des  caractères  distinctifs 
de  son  esprit,  à  une  impulsion  surhumaine  qui  le  poussait  invincible- 
ment dans  les  seules  voies  par  lesquelles  il  pouvait  parvenir  à  exécuter 
les  décrets  du  ciel  dont  il  s*est  cru  destiné  à  être  le  passif  instrument. 

Colombo  se  garda  bien  de  contrarier  des  inclinations  si  formelles;  de 
nouveaux  sacrifices  devinrent  nécessaires,  et  il  employa  résolument  tou- 
tes ses  ressources  pour  faire  entrer  son  fils  à  l'université  de  Pavie.  Un 
père  aux  inspirations  vulgaires  aurait  fait  embarquer  le  jeune  Christophe 
comme  mousse  sur  quelque  navire  marchand,  et  il  aurait  cru  qu'il  n'y 
avait  plus  rien  à  faire  :  mais  Colombo  comprit  sans  doute  qu'il  n'en  au- 
rait fait  ainsi  qu'un  marin  ordinaire,  et  il  pensa,  avec  un  grand  sens, 
qoe,  pour  le  lancer  avec  distinction  dans  une  carrière  aussi  difficile,  il 
devait  le  mettre  à  même  de  contempler,  de  manière  à  s'en  rendre 
compte,  les  grandes  scènes  auxquelles  il  allait  assister,  les  phénomènes 
imposants  qui  devaient  s'offrir  à  ses  yeux,  et  de  pouvoir  s'élever  jus> 
qu'aux  plus  hautes  positions  maritimes,  par  ses  connaissances,  ses  lu- 
mières et  son  instruction. 

À  Pavie,  Christophe  apprit  le  latin,  qui  était  et  qui  sera  toujours  une 
excellente  base  de  toute  éducation  scientifique;  c'était  d'ailleurs  le  lan- 
gage habituel  des  écoles  du  temps,  et  notre  jeune  élève  y  fut  bientôt  fa- 
miliarisé :  il  y  apprit  aussi  la  géométrie  et  l'astronomie  ;  il  y  continua 
l'étude  de  la  géographie,  et  ce  fut  avec  une  passion  indicible  qu'il  s'a- 
do'nna  à  la  théorie  de  la  navigation. 

C'est  ainsi  que  se  passèrent  l'enfance  et  la  première  jeunesse  de  Chris- 
toplje;  c'est  ainsi  que  son  esprit  fut  préparé  à  lutter  toute  sa  vie  contre 
des  obstacles  multipliés  qu'il  surmonta  tous,  et  c'est  ainsi  que  de  ses 
études,  de  son  caractère  personnel,  de  son  éducation,  du  souvenir  des 
touchants  efforts  que  son  père  avait  faits  pour  le  placer  dignement  sur  le 
noble  thé&tre  où  il  devait  se  montrer  si  supérieur,  il  acquit  Fart  difficile 
d'accomplir  de  grandes  choses  avec  de  faibles  moyens,  et  de  suppléer  à 
rinsuffisance  de  ceux-ci  parles  facultés  prodigieuses  de  son  intelligence, 
par  l'énergie  de  son  caractère;  en  effet,  dans  ses  entreprises  diverses,  le 
mérite  de  l'œuvre  est  toujours  rehaussé  par  l'exiguïté  des  ressources  avec 
lesquelles  il  sut  les  exécuter  et  les  faire  réussir. 

Dès  l'âge  de  quatorze  ans,  Christophe  Colomb,  doué  d'assez  de  con- 
naissances pour  donner  un  libre  cours  à  son  inclination  instinctive,  s'em- 
barqna  sous  les  ordres  d'un  de  ses  parents  nommé  Colombo,  qui  avait 
une  grande  réputation  de  bravoure  :  actif,  téméraire,  impétueux,  ce  ca- 
pitaine était  toujours  prêt  pour  toutes  sortes  d'expéditions  maritimes; 
et,  soit  qu'il  fallût  se  livrer  à  quelque  entreprise  commerciale,  soit  qu'il 
y  eût  à  chercher  des  occasions  de  combattre  qu'il  préférait  par-dessus 
tout,  on  pouvait  s'adresser  à  lui  sans  hésiter. 

La  vie  maritime  était  alors  toute  de  hasards  et  d'aventures;  la  naviga- 
tion commerciale  même  ressemblait  à  des  croisières,  car  la  piraterie  était 
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pouvoir  et  savoir  se  défendre.  I^  querelles  ^es  divers  Etato  df  l'H^lif , 
le$  cour^  renommées  des  intrépides  Catalans,  les  eseadriilaç  ^uipé^M 
pour  les  iotérôts  politiques  ou  privés  des  nobles  qui  étaient  de  petits 
souverains  dans  leurs  domaines,  les  armements  militaires  de  gens  cber- 
chani  fortune,  enfin  les  guerres  religieuses  contre  les  mahoméUns,  tout 
contribuait  à  appeler  sur  la  Méditerranée  \es  hommes  des  contrées  bai- 
gnées par  çetla  mer,  à  y  Caire  dérouler  Ips  scèneç  les  plus  émoiivantes,  et 
à  \^^  rendre  la  meilleure  école  où  pût  se  trouver  un  apprenti  navigateur; 
ce  fut  celle  ^  laquelle  Colomb  se  forma  comme  marin,  et  qui  l'initia  au^ 
nwBurs,  à  h  discipline,  à  l'existence  enfin  de  l'homme  de  mer. 

En  1459,  lean  d'Anjou,  di)c  de  Calabre,  arma  une  flottille  à  Çênes  pgur 
faire  une  descente  à  Naples,  dans  l'espoir  de  reconquérir  ce  rpyai^iqç 
pour  son  père  René,  comte  de  Provence,  Colomb  s'embarqua  sur  cçOt§ 
flottille  pour  y  continuer  ses  campagnes,  et  il  s*  y  trouva  encore  sous  ^ 
ordres  de  son  parent.  ^' expédition  dura  quatre  ans  entiers  pendant  ^sr 
quels  elle  eut  des  fortunes  diverses  ;  notre  jeupe  marin  s'y  dist^ngu^  99^- 
vent  par  4es  actes  d'intrépidité  ;  aussi  obtintril  nn  commandement  |^r- 
ticulier,  avec  lequel  il  ei|t  la  mission  d'aller  attaquer  et  enlever  upi»  ^- 
1ère  dans  le  port  même  de  Tunis,  mission  qu'il  accomplit  avec  aut^  ^ 
talent  que  de  bravoure^ 

Pendant  plusieurs  autres  années,  Colombo  et  son  parent  Ctirislpp^ 
naviguèrent  dans  la  Méditerranée,  tantôt  en  épousant  les  querelles  àp 
quelques-uns  des  États  de  l'Italie,  tantôt  en  guerroyant  contre  les.  |^- 
dèles.  Dans  le  récit  des  guerres  maritimes  de  cette  époque,  Colombo  esi 
quelquefois  qualifié  du  titre  d'amiral;  or,  ce  n'est  pas  uq  faible  titre  de 
reconunandation  à  l'estime  publique  que  de  voir  Colomb  affectionoé  et 
protégé  par  un  marin  aussi  renommé. 

Colombo  avait  un  neveu  du  même  nom  que  lui,  dont  la  valeur,  les  ex* 
ploits  et  l'audace  étaient  alors  si  célèbres,  que  les  femmes  maupes  épient 
dans  l'habitude  d'en  faire  i^ne  sorte  d*épouvantail  à  leurs  enfants,  lors- 
qu'elles voulaient  réfréner  leurs  mutineries  ou  leur  indocilité.  Ç'éta|t  ^m 
franc  corsaire  qui  ne  respirait  et  ne  vivait  que  pour  faire  la  guerre  de 
course  dans  laquelle  il  excellait.  Christophe  eut  un  commandement  49qs 
plusieurs  de  ses  croisières;  il  ne  sortait  d*un  combat  que  pour  assis- 
ter à  un  autre;  et  ces  deux  marins  allèrent  n^ême  sur  {es  çôfes  g^ 
Portugal  pour  y  attendre  quatre  fortes  galères  vénitiennes  qui  revez|^îei)t 
de  Flandre.  La  rencontre  eut  eftectivement  lieu  ;  Christophe  en  at|§qoa 
une  avec  une  grande  vigueur  ;  il  parvint  même  à  Taborder  malgré  1>- 
vanlage  que  la  galère  relirait  de  ses  avirons  pour  éviter  la  jonction  :  mais 
)a  défense  fut  vive  et  le  carnage  fut  grand  des  deux  côtés;  cependant  le  feu 
prit  à  bord,  et  les  deux  bâtiments  furent  incendiés.  Dans  cet  affr^x  dé- 
sastre, Colomb  eut  le  bonheur  de  pouvoir  saisir  un  aviron  à  l'aide  4uquel 
il  se  soutint  sur  l'eau.  Ce  ne  fut  qu'après  deux  heures  d* efforts  qu'il  put 
atteindre  le  rivage  :  épuisé  de  fatigue,  il  fut  longtemps  à  se  remettre  ; 
enfin,  sa  forte  constitution  prit  le  dessus,  et  i{  se  rendit  à  Lisbgnne  qù, 
V^ouvant  plusieurs  de  ses  compatriotes,  il  fixa  sa  résidence. 
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Nous  ^^us  eru  ^voir  raconter  ce  combat,  p^reo  qu'il  est  «^lé  pgr 
FenuDd,  Tua  des  Gis  de  Colomb,  qui  Fa  lui-même  décrit  ;  mais  il  parah 
trait,  d'après  certains  documents  également  dignes  de  foi,  que  Colomb  était 
déjà  à  Lisbonne  lorsque  ce  même  combat  eut  lieu.  Le  Portugal  était  alor» 
entré  dans  une  voie  glorieuse  de  découvertes  ;  ainsi,  en  réfléi^bissaet  ^ 
l'esprit  enthousiaste  de  Colomb  pour  tout  ce  qui  portait  le  cachet  de  gran- 
deur maritime»  on  peut  très-bien  se  rendre  compte  comment,  au  lieu  4o 
se  trouver  transporté  à  Lisbonne  par  Teffet  d*on  des  hasards  de  la  guerio, 
œ  jeune  marin  y  aurait  été  conduit  par  un  mouvement  de  curiosité  libé- 
rale, et  pour  chercher  à  s'y  frayer  un  chemin  à  la  gloire  par  son  mérite 
et  par  ses  travaux. 

En  elTet,  le  Portugal  venait  4* ouvrir  la  vaste  carrière  des  voyages  44 
recherche  et  d'exploration,  qui  jetèrent  un  si  grand  éclat  sur  ce  royaume. 
Us  lies  Canaries,  on  les  îles  Fortunées  des  anciens,  que  Ton  ne  connai^ 
sait  plu$  qu'à  peine,  tant  les  traditions  en  étaient  affaiblies,  avaient  ét^ 
retrouvées»  dans  le  quatorzième  siècle,  par  les  Génois  et  les  Catalans, 
et  les  voyages  fréquents  qu'y  faisaient  les  navigateurs  du  Portugal  ainsi 
qu'aux  côt^s  voisines  de  rA&ique  y  avaient  captivé  l'attention  publique. 
Cette  impulsion  acquit  un  nouvel  essor  par  l'influence  du  prince  B^ari, 
^l^  du  rai  Jean  I®^,  qui,  ayant  accompagné  son  père  à  Ceuta,  dans  ime 
expédition  contre  les  Maures,  y  entendit  parler  4e  la  Guinée,  et  p^t^ 
qoed'importantes  découvertes  étaient  probables  dans  cette  directioo. 

A  son  retour,  il  se  rendit  à  Sagres,  dans  unn  modeste  habitation,  pr^ 
du  cap  Saint- Vincent,  afm  d'y  réfléchir,  dans  le  calme  de  la  retraite,  ayi^ 
idées  qui  avaient  envahi  son  esprit.  Ce  fut  là,  qu'en  pleine  vue  de  l'O- 
céan, il  s'adonna  à  toutes  les  sciences  cjui  se  rapportent  à  l'art  nautiqutt 
sartottt  à  la  géographie  et  à  l'astronomie  dont  les  Arabes  avaient  apporté 
en  ^arpM  1^  premières  notions,  et  dans  lesquelles  ceux  d'entre  eux 
({ui  résidaient  alors  en  Espagne  excellaient,  il  appela  des  savants  auprès 
4e  lui,  il  leur  pt  part  de  ses  préoccupations,  et  ce  fut  ainsi  qu'il  se  forma 
Topinioa  bien  arrêtée  et  fort  avancée  pour  l'époque  où  il  vivait,  que  l'A- 
frique était  circopnavigable,  et  qu'on  devait  arriver  dans  l'Inde  en  la  coq* 
tournant  par  mer. 

IlréQéchit  aussi  à  la  grandeur  des  républiques  de  Venise  et  de  Gè- 
nes, qui  s'étaient  enrichies  par  le  monopole  du  commerce  de  l'Asie  qu'el- 
les s'étaient  approprié  4  l'aide  des  établissements  fondés  par  elles  dans 
1)  n^er  Noire  et  à  Constantiaople,  où  les  denrées  de  l'Orient,  quoiqifo 
portes  par  upe  route  longue  et  dispendieuse,  ne  laissaient  pas  de  leur 
propprer  des  bénéfices  considérables,  puisque  les  négociants  de  ces  ré* 
pol^iiques  étaient  seuls  en  mesure  d'approvisionner  le  reste  de  l'Europe» 
Le  prince  Henri  pensa  donc  qu'il  serait  très-avantageux  pour  le  Portugal 
de  prendre  sa  part  de  la  magnificence  des  Vénitiens  et  des  Génois,  et 
({u'il  ne  pouvait  y  parvenir  qu'en  faisant  prendre  un  autre  cours  au  com- 
merce et  qu'en  se  rendant  directement  dans  l'Inde  par  la  voie  de  la  na- 
vigation. 

Mais  IVt  fiantjqup  était  alors  dans  un  état  d^  véritable  enfonce;  l^s 
mirini  n'avgleqt  pas  encore  osé  perdre  de  vue  les  côtes  de  l'Océan  ;  ils. 
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ne  parlaient  qu'avec  eiïroi  de  son  étendue  incommensurable,  de  Fagîta- 
tion  de  ses  flots,  ou,  à  en  jnger  par  les  courants  des  marées  aussi  bien 
qne  des  eaux  qui  avoisinent  Gibraltar,  du  dang3r  qu'il  y  aurait  à  aller 
s'exposer  à  ces  mêmes  courants  qu'on  supposait  encore  plus  violents  en 
s' avançant  de  plus  en  plus  dans  T  Atlantique.  On  croyait  même  que  noire 
planète,  dans  le  voisinage  de  Téquateur,  était  barrée  par  une  zone  brû- 
lante qu'une  chaleur  excessive  empêchait  de  franchir;  enfin,  il  existait 
généralement  dans  les  esprits  une  sorte  de  croyance  superstitieuse  que 
quiconque  aurait  osé  s'aventurer  au  delà  du  cap  Bojador  n'en  pourrait 
pas  revenir. 

Henri  se  mit  résolument  au-dessus  de  ces  craintes,  de  ces  terreurs  ou 
de  ces  scrupules,  qu'il  combattit  avec  les  armes  de  la  raison,  de  Im  lo- 
gique et  de  la  science  ;  il  fonda  un  collège  naval  à  Sagres  où  il  plaça  les 
plus  éminents  professeurs  de  l'art  de  la  navigation.  Les  cartes  marines 
y  furent  retouchées,  améliorées  sous  ses  yeux  à  l'aide  des  documents  les 
plus  authentiques  qu'on  put  se  procurer  dans  tous  les  pays  ;  la  boussole, 
assez  récemment  inventée  par  Flavio  Gioja  d'Amalfi,  fut  perfectionnée  ; 
des  livres  spéciaux  pour  la  navigation  furent  publiés  ;  les  méthodes»  les 
calculs  nautiques  furent  simplifiés;  tout  enfin  ce  qui  concernait  la  ma- 
rine y  fut  étudié  :  aussi  jaillit-il  de  cette  retraite  un  esprit  d'entreprise 
qui  S'empara  de  la  nation  tout  entière  et  qui  la  stimula  vers  les  expédi- 
tions les  plus  hardies.  Par  l'effet  de  cette  chaleureuse  excitation,  Bojador, 
cet  effroi  des  marins,  fut  doublé;  les  tropiques,  où  commençait  la  pré- 
tendue ceinture  de  feu  tant  redoutée,  furent  pénétrés  ;  le  cap  Vert  avait 
été  découvert;  on  était  allé  jusqu'aux  lies  Açores;  et  Jean  Santarem, 
accompagné  de  Pierre  Escovar,  découvrit  les  côtes  de  la  Gainée 
en  1471. 

Pour  encourager  encore  plus  les  chefs  de  ces  expéditions  téméraires, 
le  roi  Jean  fît  habilement  jouer  les  ressorts  de  la  politique.  Rien  ne  pou- 
vait calmer  davantage  les  terreurs  populaires  que  la  sanction  de  l'Église 
donnée  à  des  voyages  qui  se  trouvaient  tellement  en  opposition  avec  les 
opinions  dominantes  ;  or,  le  pape  Ini-mème  donna  cette  sanction  en  do- 
tant, de  son  autorité  spirituelle,  la  couronne  de  Portugal  du  droit  de  sou- 
veraineté sur  tons  les  pays  que  ses  sujets  découvriraient  jusqu'à  l'Inâe 
inclusivement. 

La  publication  de  la  bulle  papale  exerça  une  influence  magique  sur  les 
masses,  qui,  dès  lors,  partagèrent  entièrement  les  idées  de  Henri,  el  ne 
songèrent  plus  qu'aux  moyens  de  contourner  l'Afrique  et  d'arriver  dans 
rinde  par  la  voie  de  la  mer.  Mais  hélas  !  le  jeune  prince  mourut  en  1473; 
il  ne  fut  pas  témoin  de  l'accomplissement  du  projet  favori  dont  il  avait  si 
intelligemment  préparé  l'exécution;  mais  il  avait  assez  vécu  pour  être 
assuré  que  ses  idées  d'extension  et  de  prospérité  maritimes  ne  seraient 
pas  frappées  de  stérilité.  Il  fut  regretté  comme  doit  l'être  un  homme  aux 
pensées  élevées  et  dont  la  devise,  c  Faire  le  bien,  >  avait  été  le  molnle 
de  toutes  les  actions. 

Cependant,  la  renommée  des  découvertes  des  Portugais  fixait  l'atten- 
tion de  l'Europe.  Colomb  était  arrivé  à  Lisbonne  en  1470,  et  c'était  i'é- 
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xMDt  de  tantes  parts;  il  avait  alors  trente-einq  ans;  11  était  dmic  daas 
la  iiree  de  Tàge;  ses  qualités  morales  avaient  aequis  leur  entier  déve- 
loppement; el  ce  n'est  pas  sans  dessein  que  nous  nous  sommes  étendu 
sv  las  dreoBStancee  diverses  de  sa  carrière  maritime,  afin  de  montrer 
^u'aaeai  marin  de  l'époque  ne  pouvait  le  surpasser  dans  Tari  de  la  na- 
vlfitien. 

Quant  à  son  physique,  quant  au  caractère  de  ses  traits^  peui-ètre  est-oe 
vas  inàriiîté  de  s'arrêter  à  ces  détails  quand  il  s'agit  d'un  homme  aussi 
sapéfienr  que  €olomb;  nous  en  donnerons  cependant  une  descriptieA 
que  neus  croyons  fidèle,  car  elle  a  été  fiiite  par  son  fils  Femand. 

c  Ghrklophe  Colomb  avait  le  front  large,  le  visage  long,  le  nei  aqui* 
hn;  il  avait  les  yeux  clairs^  ses  teint  était  blanc  et  embelli  de  vives  eoii- 
isttte;  ses  cheveux  avaient  été  blonds  pendant  sa  jeunesse  ;  sa  taille  était 
an-dessBB  de  la  moyenne,  son  regard  était  animé  et  l'expression  de  sa 
physioBomie  était  grave  et  noble.  » 

H  existe  mn  frand  nombre  de  p<Hirait8  de  Goion^  ;  on  doii  à  M.  Jomari 
■ne  appf^ématioa  critique  des  plus  remarquables  d'entre  eux  :  il  dôme  la 
IffiléreDee  à  eehû  qui»  depuis  quelque  temps,  est  entré  dans  la  galerie  de 
Vieence  et  où  l'on  reconnaît  la  touche  du  Titien  ou  an  moins  d'un  des 
msiUeiirs  peintres  de  son  école.  Celui  qui  écrit  ces  lignes  en  possède  «a 
également,  qu'il  conserve  avec  un  respect  religieux,  car  il  lui  ofTredeuft 
grandes  garanties  de  ressemblance  :  la  première  est  une  identité  parlhite 
avec  la  description  de  Fernaod;  la  seconde  consiste  dans  les  lignes  en 
tangue  espagnole  qui  sont  placées  au-Klessous,  et  dont  voici  la  traduction 
htlérale  : 

t  Christophe  Colomb,  grand-amiral  de  l'Océan,  vice-roi  et  gonvor- 
near  général  des  Indes  occidentales  qu'il  découvrit.  —  Copié  d'après 
an  portrait  original  conservé  dans  sa  famille.  —  Ladite  copie  donnée  i 
M.  le  baron  de  Bonnefoux,  préfet  maritime,  par  le  vice-amiral  Gra- 
vitaa.  9 

On  smt  que  Gravina  commandait  en  second  l'armée  navale  espagnole 
a«x  ordres  de  l'amiral  Nazzaredo,  que  l'amiral  Broix  amena  à  Brest  en 
1798;  et  qu'il  commandait  en  chef  les  forces  navales  de  sa  nation  réunies 
auxaètree  à  Trafalgar,  où  il  fut  tué  en  combattant  vaillamment.  Gravina 
était,  en  outre,  chambellan  de  Sa  Majesté  Catholique. 

Colomb  avait  beaucoup  d'éloquence  naturelle  alliée  à  une  vive  clarté 
dans  la  discussion  ;  quoiqu'ayant  mené  une  vie  fort  aventureuse  et  ayant 
longtemps  fréquenté  des  hommes  aux  mœurs  très-libres,  les  siennes 
étaient  irréprochables,  et  nul  ne  savait  mieux  que  lui  se  respecter  et  se 
fiiire  respecter;  aussi  le  voyait-on  affable,  affectueux  et  d'une  douceur 
extrême  envers  les  personnes  qui  l'approchaient;  il  était  même  parvenu 
à  corriger  une  tendance  naturelle  à  l'irritabilllé  en  s' habituant  à  un  main^ 
tien  digne  et  grave,  en  ne  se  permettant  aucun  écart  de  langage  et  en  vi- 
vant avee  simplicité.  Enfin,  pendant  sa  vie  entière,  il  fit  preuve  d'une 
piété  sincère,  qui,  par  la  suite,  lorsqu'il  déroula  ses  théories  devant  des 
ihéolagiens  qni  les  trouvaient  en  contradiction  ouverte  avec  ce  qu'ils 
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croyftieot  ôftre  des  vérilés  incoatestables,  ne  permit  jamais  qu'on  pût  le 
soupçonner  d'attaquer  volontairement  la  religion ,  et  Ini  sentit  plus, 
peufr-èlre,  qu'aucune  de  ses  autres  qualités  à  faire  adopter  ses  plans.  Tout 
concourait  donc  à  en  faire  un  homme  hors  ligne  et  propre  à  exécuter  le 
projet  inouï  qu'il  conçut  depuis,  celui  de  découvrir  les  lindiei  de  V At- 
lantique; car  ce  n'est  pas  assez  d'avoir  un  mérite  éclatant,  si  l'on  ne  pos- 
sède en  même  temps  les  qualités  qui  peuvent  mettre  ce  mérite  eo  évi- 
dence et  lui  faire  porter  ses  fruits. 

A  Lisbonne,  Colomb  se  maria  avec  une  des  deux  filles  d'un  Italien 
nommé  Palestrello,  mort  après  avoir  été  l'un  des  marins  les  phis 
distingués  du  temps  du  prince  Henri  ;  il  avait  été  le  colonisateur  et 
l'un  des  gouverneurs  de  l'Ile  de  Porto-Santo,  qui,  avec  Madère,  avalent 
été  découvertes  en  1418  et  1419,  par  Tristan  Vaz  et  par  Zarco.  Toutefois» 
et  malgré  cette  position  avantageuse,  il  n'avait  laissé  qu'une  modique 
fortune.  L'autre  fille  de  Palestrello  avait  épousé  Gorreo,  autre  marin  qui 
avait  également  été  gouverneur  de  Porto-Santo.  Après  son  mariage,  Cor 
lomb  fit  plusieurs  voyages  en  Guinée  ;  il  alla  même  à  Porto-Santo  pour 
des  intérêts  de  famille.  Ce  fut  pendant  le  séjour  qu'il  fit  en  cette  Ue  quê 
liaquit  Diego,  son  fils  atné.  Dans  Tintervalie  de  ses  campagnes,  Colomb 
dressait  des  cartes  marines  dont  la  vente  lui  servait  à  soulager  l'existence 
de  son  vieux  père,  à  qui  il  pensait  toujours  avec  une  tendre  reconnais- 
sance, et  à  aider  ses  frères  lors  de  leur  début  dans  le  monde. 

Xes  conversations  que,  dans  cette  période,  il  eut  avec  Correo,  l'applt* 
cation  qu'il  portait  à  la  construction  de  ses  cartes  qui  était  une  de  ses 
occupations  favorites,  l'étude  qu'il  fit  des  journaux,  manuscrits  et  cartes 
de  son  beau-père,  furent  pour  lui  des  motifs  incessants  d'examen  ;  et  ces 
motifs,  joints  à  l'enthousiasme  avec  lequel  les  découvertes  multipliées 
des  Portugais  le  long  du  continent  d'Afrique  étaient  accueillies,  trans- 
portèrent son  imagination  et  lui  firent  concevoir  le  dessein  de  tenter 
plus  encore,  et  d'aller  dans  Tlnde  en  se  dirigeant  vers  l'occident. 

Bientôt  ses  pensées  ne  purent  plus  se  détacher  de  ce  dessein,  et  pins 
il  s'en  préoccupait,  plus  il  trouvait  des  raisons  pour  y  persister. 

On  a  prétendu  que  plusieurs  entretiens,  plusieurs  fables,  plusieurs 
redites  ou  rapports  recueillis  par  Colomb,  soit  sur  la  côte  de  Guinée,  soit 
surtout  aux  Açores  et  à  Porto-Santo,  sur  l'existence  d'une  terre  étendoe 
située  de  l'autre  côté  de  l'Atlantique,  avaient  été  le  point  de  départ  de 
la  grande  idée  de  Colomb  ;  mais  si  ces  bruits,  qu'on  a  cités  depuis  lors, 
avaient  eu  quelque  consistance,  le  prince  Henri  les  aurait  connus,  et  il 
n*aui*ait  certainement  laissé  à  aucun  autre  la  gloire  de  l'entreprise. 

On  ne  peut  donc  attribuer  ce  point  de  départ  à  d'autres  causes  qa^A 
celles  qui  sont  assignées  par  Femand,  et  qui  sont  le  fruit  de  la  réflexion 
la  plus  persévérante  et  la  mieux  mûrie.  Suivons,  en  effet,  Colomb  pas 
à  pas;  nous  verrons  ainsi  se  confirmer  l'opinion  de  Femand,  et  il  sera 
impossible  de  ne  pas  reconnaître  avec  lui  que  des  rapports  vagues,  des 
bruits  incohérents,  des  contes  chimériques,  des  faits  peu  concluants, 
tels  que  ceux  que  l'envie  a  inventés  ou  amplifiés  après  l'événement, 
n'eurent  aucune  influence  sur  l'esprit  vigoureux  de  Colomb,  et  que  ses 
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pians  reposai^ot  snr  ses  étudos,  sur  ses  recherches  mentales  et  sur  Tes 
eoiTictioDs  les  mieux  fondées. 

Toseaoelli,  Italien  trè&-versé  dans  la  cosmographie,  habitait  alors  la 
irille  de  Florence  ;  -or,  il  existe  une  correspondance  entre  Colomb  et  Tos- 
caneiii  qui  remonte  à  Tannée  1474,  et  l'on  doit  pensor  que  le  sujet 
abordé  par  Colomb  était  mûri  déjà  depuis  longtemps  d.ans  son  jugement, 
lorsqu'il  entra  en  communication  épistolaire  avec  ce  savant.  U  y  posa  en 
priocipeqne  la  terre  est  un  corps  spbérique  dont  on  pouvait  faire  le  tour 
dans  le  sens  de  Téquateur,  et  que  tes  hommes  placés  aux  antipodes  les 
■Bs  des  antres,  y  marchaient  et  8*y  tenaient  debout  pieds  contre  peds,  ce 
qni  était  une  des  assertions  les  plus  téméraires  qu'on  pût  alors  avancer  : 
ildifisait  Téqualeur,  comme  toutes  les  circonférences  de  cercle,  en  360 
degrés,  et,  s'appuyant  sur  le  globe  de  Ptolémée  et  sur  la  carte  plus  nou- 
velle de  Marinus  de  Tyr,  il  accordait  aux  anciens  la  connaissance  géogra- 
pfaiqoe  de  225  de  ces  degrés,  qui  comprenaient  tout  l'espace  renfermé  de 
l*Està  rOuest»  entre  la  ville  de  Thiné,  extrémité  orientale  de  l'Asie,  et  les 
flesFortanées  ou  Canaries,  extrémités  occidentales  du  monde  alors  connu. 
]>epois  ce  temps-là,  les  Portugais  avaient  découvert  lesÂçores;  ainsi,  il 
ûllait  ajouter  environ  15  degrés  aux  225  degrés  des  anciens,  ce  qui  don- 
nait une  somme  de  240  degrés,  équivalente  aux  deux  tiers  de  l'étendue 
cirealaire  de  la  terre. 

Ce  calcul  de  Colomb  était  rigoureux  dans  la  supposition  de  Texactitude 
du  globe  et  de  la  carte  dont  il  se  servait  comme  base  ;  mais  il  est  évident 
poornous  aujourd'hui  que  l'extrémité  orientale  de  l'Asie  y  était  portée 
beaucoup  trop  loin,  et  cette  erreur,  qu'on  ne  pouvait  attribuer  à  Colomb, 
fut  très-heureuse,  car  elle  ne  lui  permettait  de  compter  que  sur  un  par- 
cours de  120  degrés  ou  de  2,400  lieues  marines  entre  les  Açores  et  le 
point  le  plus  rapproché  de  TAsie.  Il  devait  donc,  après  avoir  franchi 
l'espace  occupé  par  ces  120  degrés,  ou  arriver  aux  confins  orientaux  de 
TAsie,  ou  découvrir  les  terres  qui  pouvaient  s'interposer.  Si  même  on 
s'en  rapportait  aux  calculs  de  l'Arabe  Alfragan,  fondés  sur  l'opinion  d'A- 
ristote,  de  Séncque,  de  Pline  et  de  Strabon,  ces  120  degrés  auraient  été 
loin  de  valoir  2,400  lieues,  car  ce  mathématicien  supposait  la  terré  moins 
étendue  qu'elle  ne  l'est  réellement,  et,  selon  lui,  chaque  degré  de  l'é- 
qnateur  aurait  été  inférieur  à  20  lieues  marines  d'une  assez  grande  quan- 
tité. 

La  réponse  de  Toscanelli  fut  un  vif  encouragement  pour  Colomb,  car 
il  y  était  fait  mention  du  fameux  Marco  Paolo,  voyageur  vénitien  qui 
atait  établi,  dans  une  narration  de  ses  voyages  par  terre  et  dans  l'Orient 
pendant  le  quatortième  siècle,  que  les  parties  les  plus  éloignées  du  cou- 
tioent  asiatique  et  dans  lesquelles  il  avait  pénétré,  étaient  bien  au  delà 
de  l'espace  assigné  par  Ptolémée.  Toscanelli  avait  compris  immédiate- 
ment la  portée  extraordinaire  du  projet  de  Colomb  ;  il  s'en  montra  émer- 
veillé et  il  le  conjura  ardemment  do  le  mettre  à  exécution,  l'assurant 
qu'en  partant  de  Lisbonne  même,  il  aurait  tout  au  plus  1,360  lieues  ma- 
rines à  franchir  pour  arriver  à  la  province  de  Maogi,  près  du  Cathai. 
par  lequel  on  doit  supposer  qu'il  désignait  ce  que  nous  appelons  la  Chine* 
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Pdur  enflammer  devAAtage  son  imagination,  il  loi  retra^  les  déliik 
prodigieux  donnés  par  Marco  Paolo  sur  le  Cathai,  sur  la  poisaaaee  et  la 
gf«io<i&ur  du  grand  kan  ou  du  souverain  de  ces  contrées  opulentes,  sur 
U  splendeur  de  Garobalu  et  de  Qninsai,  capitales  de  son  empire,  et  sur 
les  richesses  incalculables  de  Ttle  de  Cipango  qui  avoisinait  le  Cathai,  et 
qui,  probablement,  élait  le  Japon.  Toscanelli  joignit  à  ces  renseigne- 
ments une  carte  sur  laquelle  étaient  portées,  soit  les  côtes  oecidentales 
de  l'Europe  et  de  l'Afrique,  soit  les  parties  orientales  de  l'Asie  eépaiées 
les  unes  des  autres  de  la  faible  distance  de  l,SâO  lieues  marines  (envi- 
ron 7,ô00  kilomètres).  On  y  voyait  aussi,  à  diverses  distanees  et  conv^ 
nablement  placées,  Cipango,  Antilla,  ainsi  que  d'autres  îles  de  moindre 
importance. 

Cette  lettre  fit  sur  l'esprit  de  Colomb  une  impression  qui  nim-seole- 
ment  fut  vive,  mais  encore  très-durable,  car,  dans  ses  préoccopatioas, 
ses  voyages  ou  ses  propositions,  on  voit  souvent  reparaître  les  territoires 
dtt  grand  kan,  le  Cathai  et  Tiie  de  Cipango,  qui  lui  avaient  été  offerts  en 
perspective  par  son  habile  correspondant. 

L'approbation  qui  fut  donnée  par  Toscanelli  aux  plans  de  Colomh 
acheva  de  le  confirmer  dans  leur  excellence  ;  il  s' occupa  dès  lors  à  eom- 
pléter  sa  théorie,  et  quand  les  diverses  parties  en  furent  bien  concerléee, 
il  s'y  fixa  avec  une  fermeté  inébranlable;  jamais  il  n'en  parla  aveoTae- 
ceot  du  doute  ni  de  l'hésitation,  et  ce  fut  pour  lui  chose  aussi  authen- 
tique que  si  de  ses  yeux  il  avait  aperçu,  que  si  de  ses  pieds  il  avait  foulé 
la  terre  qu'il  voyait  par  l'effet  de  son  imagination.  Un  sentiment  reli- 
gieux, qui  avait  une  teinte  de  sublimité,  se  mêla  à  ses  pensées,  et  Ton 
eût  dit,  en  l'entendant  parler,  qu'on  avait  devant  soi  un  homme  inapiré 
par  uu  effet  de  la  puissance  divine,  qui,  entre  tous,  l'avait  clioiai  pour 
accomplir  une  œuvre  qui  excédait  les  facultés  intellectuelles  d'un  simple 
mortel,  et  des  volontés  de  laquelle  il  reconnaissait  n'être  que  le  docile 
agent  I 

Et  quand  il  ajoutait,  avec  une  conviction  intime,  que  le  moment  était 
venu  où  les  extrémités  les  plus  distantes  de  la  terre  devaient  entrer  en 
communication  les  unes  avec  les  autres,  et  où  toutes  les  nations,  toutes 
les  fies,  tous  les  langages  allaient  se  réunir  sous  la  bannière  du  divin 
rédempteur  des  hommes,  on  ne  savait  ce  qu'on  devait  admirer  le  plus, 
ou  de  la  science  profonde  de  ses  arguments,  ou  de  l'éloquence  avec  la- 
quelle il  les  prononçait,  ou,  enfin,  de  la  foi  vive  et  religieuse  dont  il 
était  animé. 

Il  en  résulta  pour  son  esprit  une  élévation  nouvelle  ;  pour  son  re- 
gard, un  plus  grand  air  d'autorité;  pour  son  maintien,  une  noblesse  et 
une  dignité  qui  frappaient  tous  ceux  qui  l'approchaient.  L'envie  et  le 
dénigrement  se  tenaient  même  loin  de  lui,  pour  répandre  les  fobles  ou 
les  calomnies  par  lesquelles  on  cherchait  quelquefois  à  lui  ravir  l'hoa- 
neur  de  l'idée  première,  ou  à  entraver  ses  projets  ;  mais,  dans  le  libre 
cours  d'une  discussion  calme  et  sérieuse,  il  avait  toujours  la  supériorité. 
On  pouvait  donc  se  refuser  &  Taider  dans  ses  projets  ;  mais  il  était  im- 
possible de  répondre  à  ses  discours,  de  réfuter  sas  opiniana,  et  aartoul 
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40  ne  |«i  ertim^r  rhomme  qui  disait  :  <  Voilà  mon  plan  ;  s'il  est  dan- 
gerem  i  exécater,  je  ne  suis  pas  ud  simple  théoricien  qui  laisse  aux 
autres  la  chance  de  succomber  sous  les  périls  ;  mais  je  suis  un  homme 
d*a#lio9;  je  suis  prêt  à  sacrifier  ma  vie  pour  servir  d'exemple  aux 
autres  ;  et,  finalement,  si  je  n'aborde  pas  aux  rivages  de  l'Asie  par  mer, 
e'«il  que  l' Atlantique  a  d'autres  limites  dans  l'Ouest,  #1  ces  limites  je 
ks44^owrirai!  > 

Cependant,  Colomb  quitta  le  Portugal  pour  un  nouveau  voyage,  qu'il 
^reprit  vers  la  partie  des  régions  septentrionales,  où  les  pêcheurs  an- 
glais avaient  coutume  d'aller  exercer  leur  profession  :  il  nous  apprend 
lii-^flie  qoe,  dépassant  ces  latitudes  d'une  centaine  de  lieues,  il  frau- 
cbit  le  ce.rcle  polaire,  afin  de  s'assurer  par  lui-même  jusqu'à  quel  point 
ee9  parages  étaient  habitables  ;  il  mentionne  l'île  de  Thulé,  c'est-à-dire 
prababiement  l'Islande»  et  non  poiut  ÏUUima  Thule  des  anciens  qui, 
«ekn  eux,  était  bien  moins  loin  dans  l'Ouest.  Dans  la  relatiou  de  ce 
vaille,  on  trouve  eocore  la  preuve  du  violent  désir  qu'il  avait  de  sortir 
des  limites  étroites  de  l'ancien  monde,  pour  se  lancer  vers  les  points  oo- 
ddenlaux  et  extrêmes  de  l'océan. 

Qoel  navigateur,  alors,  pouvait  être  comparé  à  Colomb?  Il  avait  fait 
4e  belles  études  préparatoires  ;  il  avait  débuté  jeune  dans  la  marine,  avait 
bitbeaueanp  de  campagnes,  et  avait,  pendant  plus  de  vingt  ans,  par- 
CMkm  toutes  les  mers  fréquentées  ;  il  s'était  trouvé  dans  un  grand  nombre 
de  combats»  et  s* y  était  distingué;  il  n'avait  négligé  aucune  occasion 
d'aecroitre  son  savoir  ;  il  parlait  plusieurs  langues;  il  avait  construit 
êes  caries  marines  qui  lui  faisaient  prendre  place  parmi  les  premiers  hy- 
érofçrapbes  ;  aussi  pouvait-il  se  présenter  avec  assurance,  et  dire  que, 
s'il  proposait  une  expédition  périlleuse  et  difficile,  nul  n'avait  ni  plus 
d'expérience,  ni  plus  décourage,  ni  plus  de  talents  pour  la  commander 
et  poar  la  faire  réussir. 

Quelques  années  s'écoulèrent  sans  que  cet  homme  si  supérieur  eût 
rie^  décidé  sur  les  moyens  de  mettre  ses  projets  à  exécution  ;  car  il  lui 
(allait  un  puissant  protecteur  pour  lui  en  procurer  les  moyens,  et  ï\  se 
nodait  parfaitement  compte  de  la  diCnculté  de  trouver,  pour  faire  ao- 
eaeillir  ses  vues,  un  personnage  haut  placé;  il  ne  croyait  même  pas  que 
e^fftt  trop  d'un  souverain,  qui  eût  assez  de  puissance  pour  ranger  sous 
a  domination  les  terres  où  il  devait  aborder,  et  pour  lui  décerner  les 
dignités  et  les  récompenses  que  ses  découvertes  futures  lui  semblaient 
devoir  mériter. 

D'ailleurs,  il  lui  fallait  des  marins  qui  consentissent  à  Ye  suivre;  or 
ceux  du  Portugal  eux-mêmes,  malgré  l'usage  plus  général  de  la  boussole 
améliorée  par  les  soins  du  prince  Henri,  ne  s'avançaient  vers  le  midi  de 
l'Afrique  qu'avec  crainte  et  circouspeclion,  car  ils  osaient  à  peine  per- 
dre la  terre  de  vue.  Qu'eût-ce  été  si  on  leur  avait  proposé  de  s'embar*- 
qoer  pour  un  voyage  dirigé  vers  l'Ouest  jusqu'aux  extrémités  redoutées 
de  l'Atlantique?  Rien,  sans  doute,  ne  leur  aurait  semblé  moins  prati- 
cable ni  plus  dangereux. 

U  paraît  que  ce  fut  alors  que  Colomb  s'adressa  au  gouvernement  de 
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Gôncs,  sa  patine,  pour  lui  faire  part  de  ses  plans  et  pour  les  placer  sous 
sa  protection.  H  regardait  celte  déma relie  comme  un  devoir  de  cœur  et 
comme  la  dette  sacrée  d'un  citoyen  dévoué  avant  tout  à  la  gloire,  à  la 
prospériié  de  son  pays  ;  il  s'y  sçraii  rendu  immédiatement,  si  ses  offres 
avaient  été  acceptées  :  il  n*en  fut  pas  ainsi. 

£n  Portugal.  Alphonse  avait  succédé  au  roi  Jean  I«'  ;  mais  ses  guerres 
avec  TEspagne  l'occupaient  trop  pour  qu'on  pût  croire  qu'il  s'engagerait 
dans  une  expédition  qu'il  jugerait  probablement  devoir  être  aussi  coû- 
teuse qu'incertaine;  aussi,  dans  la  supposition  d'un  refus,  rien  ne  fut 
tenté  auprès  de  lui. 

Ce  fut  en  1480  que  Jean  II  succéda  à  son  tour  au  roi  Alphonse.  La 
passion  du  prince  Henri  pour  les  découvertes  remplissait  son  cœar  ; 
sous  son  règne,  l'activité  des  navigateurs  portugais,  un  moment  assou- 
pie, se  réveilla;  et  ce  nouvel  essor  fut  secondé  par  l'imprimerie  qui, 
récemment  inventée,  abrégeait  les  communications,  propageait  lésion- 
naissances  scientifiques  et  favorisait  les  progrès  ;  mais  son  impatience 
lui  faisait  trouver  trop  de  lenteur  dans  les  tentatives  de  ses  navires  poiir 
parvenir  à  l'extrémité  Sud  de  l'Afrique. 

Il  était  difficile,  pourtant,  qu'il  en  fût  autrement  ;  car,  pour  s'avancer 
vers  les  parties  méridionales  de  ce  continent,  il  fallait  lutter  sans  cesse» 
et  avec  des  bâtiments  fort  imparfaitement  installés,  contre  des  calmes 
prolongés,  des  courants  assez  rapides  et  des  vents  presque  toujours  con- 
traires ou  môme  quelquefois  violents,  tels  que  ceux  qui  régnent  dans  ces 
parages.  Aujourd'hui  que  les  navires  sont  éclairés  par  l'étude  des  locali- 
tés, dès  qu'ils  ont  traversé  l'équateur,  ils  ne  luttent  pas,  en  louvoyant, 
contre  les  vents  dits  généraux,  qui  soufQent  du  Sud-Est,  pour  se  rendre 
au  cap  de  Bonne-Espérance;  mais  ils  se  servent  de  ce  vent  pour  courir 
une  longue  bordée  qui  les  rapproche  beaucoup  de  l'Amérique  méri- 
dionale, et  semble  leur  faire  faire  un  grand  détour,  il  est  vrai,  mais  qni 
les  porte  au  delà  du  tropique  du  Capricorne  ;  ils  trouvent,  bient5t  alors^ 
des  vents  d'Oue>st;  et,  en  peu  de  jours,  ils  arrivent  â  ce  cap  renommé, 
l'ancien  C<ûh>  Tarmentoso  (cap  des  Tempêtes)  des  Portugais,  qu'il  leur 
aurait  fallu  des  mois  entiers  pour  atteindre  en  côtoyant  l'Afrique.  An 
surplus,  le  nom  de  cap  de  Banne-Espérance^  qui  fut  donné  plus  tard  au 
Cafro- Toroieflfoso,. pour  indiquer  l'espoir  que  l'on  avait,  et  que  Diaz  et 
Vasco  de  Gama  réalisèrent  en  1486  et  1498,  de  trouver,  en  le  doublant, 
une  voie  de  mer  pour  se  rendre  dans  l'Inde,  n'en  est  pas  moins  encore 
celui  d'un  point  du  globe  fréquemment  battu  par  d'effroyables  tem- 
pêtes et  assailli  par  des  flots  courroucés. 

Mécontent  de  la  lenteur  des  découvertes  de  ses  navires,  Jean  II  voulut 
que  la  science  lui  vînt  en  aide,  et  il  appela  des  hommes  instruits  auprès 
de  lui  pour  aviser  sur  ce  point.  Ces  savants,  au  nombre  desquels  se 
trouvait'  le  célèbre  Martin  Behem,  se  joignirent  à  ses  deux  médecins, 
Rodrigue  et  le  juif  Joseph,  qui  étaient  aussi  des  astronomes  et  des  géo- 
graphes éminents.  Plusieurs  décisions  furent  prises  par  eux  :  la  plus 
importante  fut  celle  de  l'application  de  l'astrolabe  &  la  navigation,  afin 
de  procurer  ^ux  marins  les  moyens  de  régler  leur  marche  par  l'observa- 
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tion  de  la  liautoir  des  astres,  et  de  lear  donner  un  surcroît  de  confiance 
on  de  hardiesse,  qui  leur  manquait  dans  la  direction  de  leur  route  ou 
dans  la  conduite  de  leurs  bàliments. 

L'astrolabe  n*élait  cependant  que  Tanneau  astronomique  perfectionné, 
et,  comme  lui,  qu*un  instrument  de  suspension  qui,  à  cau^e  de  la  mo- 
bilité d'nn  navire,  ne  pouvait  donner  à  bord  que  des  résultats  approxi- 
matif: il  était  loin  de  l'arbalète  qui  vint  ensuite,  laquelle  était  égale- 
ment loin  du  quart  de  nonante,  tout  à  fait  rois  de  côté,  cependant,  depuis 
l'iovention  des  instruments  à  réflexion,  tels  que  Toctant,  le  sextant  et  le 
cerrle  de  Borda,  qui  ne  laissent  rien  à  désirer. 

Toutefois,  cette  mesure  eut  un  grand  effet  moral  ;  car  les  équipages, 
attribuant  à  l'astrolabe  une  perfection  qu*il  ne  possédait  pas,  s'imagi- 
BèreBt  qu'ils  navigueraient  désormais  avec  plus  de  sécurité  ;  sous  un 
autre  rapport,  elle  eut  des  conséquences  du  plus  haut  intérêt.  En  effet, 
Colooib,  qui  a  toujonrs  fait  preuve  d'une  promptitude  d'esprit  incompa-* 
rable  pour  saisir  les  différentes  phases  d'une  question,  et  pour  en  tirer 
le  parti  le  plus  favorable  à  ses  vues,  ne  manqua  pas  de  préconiser  l'as- 
trolabe comme  l'instrument  destiné  à  ouvrir  un  champ  libre  à  ses  dé- 
couvertes, et  de  le  présenter  comme  devant  calmer  les  craintes  de  tous 
ceux  qui  voudraient  partager  sa  fortune. 

Dès  lors,  et  pendant  qu'on  était  sous  l'impression  favorable  de  cette 
innovation,  il  ne  balança  plus  un  seul  instant,  et  il  demanda  une  au- 
dience an  roi,  afin  de  lui  communiquer  son  projet.  L'audience  ne  se  fit 
pas  attendre  :  Colomb  se  présenta  avec  une  noble  assurance  ;  il  exposa 
sa  théorie,  montra  la  carte  de  Toscanelli,  et  il  assura  à  Jean  II  que,  s'il 
voulait  lui  confier  des  navires  et  des  hommes  pour  les  armer,  il  les 
conduirait  dans  les  riches  contrées  de  l'Orient,  en  cinglant  directement 
àrOucst,  et  qu'il  aborderait  à  l'île  opulente  de  Cipango,  d*oû  il  établi- 
rait une  communication  directe  avec  le  grand  Kan,  souverain  d'un  des 
États  les  plus  riches  et  les  plus  splendides  du  monde. 

Le  roi  l'écouta  avec  une  attention  soutenue,  et  lui  promit  d'en  référer 
à  une  jante,  qui  fut  en  effet  nommée  et  qui  était  composée  de  Rodrigue 
et  de  Joseph,  dont  nous  venons  de  parler,  et  du  confesseur  du  roi,  Diego 
Orttz,  évcque  de  Ceuta,  castillan  de  naissance,  ordinairement  appelé  du 
nom  de  Cazadilla,  qui  était  celui  de  sa  ville  natale,  et  fort  estimé  à 
cause  de  ses  lumières  et  de  son  instruction. 

La  junte,  qui  n'eut  qu'à  délibérer  sur  les  plans  présentés  par  Colomb, 
sans  s'entretenir  avec  lui-même,  déclara  qu'ils  étaient  extravagants,  et 
que  l'auteur  de  ces  plans  ne  pouvait  être  qu'un  visionnaire  ;  mais  le  roi 
qui  avait  entendu  Colomb,  et  qui  savait,  à  n'en  pas  douter,  que,  loin 
d'être  un  visionnaire,  il  s'exprimait  avec  toute  la  lucidité  d'un  homme 
anssî  instruit  que  sensé,  le  roi,  disons-nous,  n'admit  pas  cette  décision 
de  la  junte,  et  il  assembla  son  conseil  privé,  qui  était  composé  des  sa* 
vanta  les  plus  éminents  du  Portugal,  pour  en  délibérer. 

Malheureusement,  Cazadilla  en  faisait  partie,  et,  plus  malheureuse- 
ment encore,  il  est  dans  la  nature  humaine  que  nul  n'est  plus  obstiné 
ai  de  plus  mauvaise  loi  qu'un  savant  qui  se  trompe;  aussi,  par  son  ar^ 
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d«Dte  iofluenoe.  Les  théories  de  Colomb  furent-elles  qualifiées  d'impr?* 
Ucables,  et  de  chimères  sans  base  et  sans  raison  ! 

Cazadilla  ût  plus  encore  ;  car,  voyant  le  mécontentement  qae  le  roi 
Jean  II  éprouvait  de  celte  nouvelle  décision  et  le  penchant  qu*U  coati- 
ouait  à  manifester  pour  tenter  Tenlreprise,  il  eut  recours  à  une  mar 
nœuvre  indigne,  qu'il  présenta  au  roi  sous  le  prétexte  spécieux,  si  sou- 
vent invoqué  en  pareil  cas,  qu'il  était  de  la  dignité  de  la  eouroDoe  de 
ne  pas  s'engager  à  cet  égard  par  une  détermination  ofdcielle,  et  qu'il 
fallait  agir  à  l'iosu  de  Colomb  pour  vérifier  jusqu'à  quel  point  ses  pro- 
positions pouvaient  être  fondées. 

Le  roi  eut  la  faiblesse  d'adopter  ce  conseil,  qui  n'était  qu'une  ruse 
odieuse  déguisée  sous  le  semblant  de  la  dignité  royale  ;  et,  mettant  à 
profit  les  cartes  et  les  communications  diverses  de  Colomb,  des  instrac* 
lions  furent  tracées,  et  l'ordre  fut  donné  d'expédier  secrètement  une 
caravelle  du  cap  Vert,  pour  qu'elle  Ht  roule  immédiatement,  et  d'après 
ces  mêmes  instructions. 

Cependant,  Colomb  était  tenu  en  suspens  par  plusieurs  assurances 
qu'on  lui  donnait,  que  le  conseil,  ne  pouvant  agir  avec  trop  de  matu- 
rité^ prenait  du  temps  pour  mieux  asseoir  son  jugement.  Quant  à  la 
caravelle,  elle  partit;  mais  elle  éprouva  des  contrariétés;  etv  comme  le 
capitaine  et  l'équipage  ne  renconlt-èrent  que  des  mers  agitées  par  des 
vents  impétueux,  qu'ils  ne  virent  devant  eux  que  des  borizons  menaçants 
et  que  l'espace  succédant  à  l'espace,  sans  l'aspect  d'aucune  terre  pour 
les  encourager  ou  les  guider,  ils  faillirent  à  l'œuvre  comme  des  hommes 
non  stimulés  par  l'aiguillon  de  la  gloire  ou  manquant  de  conviction,  et 
ils  retournèrent  au  cap  Vert ,  d'où  ils  firent  voile  pour  Lisbonne  ;  là, 
ils  s'excusèrent  de  leur  manque  de  résolution,  en  ridiculisant  le  projet 
eomme  étant  déraisonnable  et  même  extravagant. 

Cette  insigne  duplicité  indigna  Colomb  au  point  qu'il  ne  voulut  plus 
entendre  à  rien,  même,  dit-on,  à  une  disposition  que  montra  le  roi  à 
renouer  la  négociation.  Sa  femme  était  morte  depuis  quelque  temps, 
il  ne  tenait  donc  plus  au  Portugal  par  aucun  lien ,  et  il  en  serait 
parti  immédiatement,  si  ses  affaires  pécuniaires,  dérangées  par  le  peu 
de  soins  que  ses  préoccupations  scientifiques  lui  avaient  permis  d'y 
donner,  lui  en  avaient  laissé  la  faculté.  Il  fit  alors  tous  ses  efforts  pour 
rétablir  ses  finances  ;  mais,  n'y  réussissant  pas,  et  se  trouvant  menacé 
d'être  arrêté  pour  dettes,  il  quitta  ce  royaume  en  1484,  emmenant  avec 
lui  son  jeune  fils  Diego. 

Qhelque'  fâcheux  pour  notre  illustre  navigateur  qu'aient  pu  être  les 
événements  que  nous  venons  de  décrire,  ils  ont  eu,  toutefois,  le  résultat 
de  démontrer  mvinciblement  la  fausseté  des  allégations  par  lesquelles 
on  a  cherché  à  insinuer  que  l'idée  première  de  ses  projets  ne  lui  appar- 
tenait pas  en  propre,  et  qu'elle  lui  avait  été  suggérée  par  des  révélations 
qui  lui  avaient  été  faites  dans  ses  voyages  à  la  côte  de  Guinée,  ou  par  U 
connaissance  de  fiiits  empreints  de  caractère^  tellement  vraisemblables 
qu'ils  avaient  dO  être  acceptés  par  lui  comme  des  preuves.  Ainsi,  cette 
^tendue  statue  qui»  sur  le  cap  le  plus  avancé  de  la  plus  occidentale  des 
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itiorfi»  tnU  «B^oift  mystérôiuement  dirigé  xm  Va^tàA^fA;  »jin8i*çe$ 
YM$  d«  terres  (^iieroii  croyait,  ea  certains  temps,  apercevoir  d«  sommet 
tm  BOiàlegiies  des  Iles  Canaries  ;  ces  pièces  de  bois  grossièrement  tra- 
nîttées*  alertées  par  des  vents  d'Ouest  ;  ces  arbres  d'espèces  étran- 
gères è  t'fiurope  oo  à  l'Afrique,  dont  les  troncs  avaient  été  roulés  par 
les  vaines  jusques  à  netre  continent  ;  ces  cadavres  parvenus  sur  nos 
côtes,  et  dont  les  traits  ou  les  formes  n'appartenaient  à  aucune  race  abrs 
senave  dans  nos  pays  !...  tout  cela  était  évidemment  des  Cables  ;  car, 
s'il  y  avait  en  la  moindre  certitude,  s'il  avait  existé  le  moindre  pré- 
texte à  en  retirer  des  inductions  favorables,  il  est  certain  que  le  roi 
kULt  que  Cazadiiia,  que  la  junte,  que  le  conseil  privé,  que  les  marins 
de  la  caravelle  expédiée  du  capYerfen  auraient  eu  connaissance,  qu'ils 
i'aoraieat  pas  traité  Colomb  de  visionnaire,  et  qu'ils  n'auraient  point 
ééclaré  qoe  ses  projets  étaient  extravagants. 

11  eel  donc  bien  démontré  que,  dans  le  Portugal,  pays  où  l'art  de  la 
aavigaiiOD  était  le  plus  avancé,  et  qui  était  le  mieux  situé  pour  con^ 
■atlre  Inexactitude  des  bruits  qui  pouvaient  alors  circuler  sur  l'existence 
de  centrées  transatlantiques,  rien  qui  eût  un  caractère  authentique  n'y 
evslaît;  que  les  théories  de  Colomb,  touchant  ces  mêmes  contrées,  y 
knmi  unanimement  qualifiées  d'impraticables  ou  d'insensées,  et  qu'à 
hnsnid  revient  l'honneur  tout  entier  non-seulement  d'avoir  conçu  de  si 
vastes  projets,  mais  encore  de  les  avoir  exécutés! 

Il  règne  quelque  obscurité  sur  la  vie  de  Colomb  pendant  l'année  1485; 
sens  allons  en  rapporter  ce  qui  paraît  le  moins  vague  dans  le  récit  des 
hisltriew  qni  ont  traité  ce  sujet. 

ite  List>onne  il  se  rendit  à  Gènes,  où  il  renouvela  ses  propositions  de 
déeoiivertes  dans  l'Ouest  ;  la  république,  alors  engagée  dans  des  guerres 
minenses  qui  minaient  sa  prospérité,  ne  crut  pas  pouvoir  accepter  des 
qni  auraient  ajouté  beaucoup  d'éclat  à  sa  puissance,  et  dont  les 
avantageuses  pour  son  opulence  auraient  pour  longtemps 
i  «  suprématie  commerciale.  Il  s'adressa  ensuite  à  Venise  qui,  se 
Ireuvaat  eu  ce  moment  dans  une  période  critique  pour  ses  affaires,  re- 
Itta  également  ses  propositions,  L'Angleterre,  à  cette  même  époque,  se 
tiunvalt  gonvernée  par  Henri  Vil,  dont  Colomb  avait  entendu  vanter  la  sa- 
geswet  la  magnificence;  il  crut  donc  devoir  engager  son  frère  Barlbélemi 
è  s'ea^rquer  pour  cette  ile,  afin  de  faire  connaître  ses  plans  à  ce  souvc- 
raÎA.  et  de  chercher  à  les  lui  faire  approuver.  Quant  à  lui,  après  avoir 
emhiuisé  son  vieux  père  qui  vivait  encore,  et  après  avoir  satisfait,  au- 
tant qu'il  était  en  lui,  è  sa  piété  filiale,  par  les  mesures  qu'il  prit  pour 
«hifenir  aux  besoins  de  sa  vieillesse,  il  partit  pour  l'Espagne  avec  l'es^ 
poir  cKy  recevoir  an  accueil  plus  favorable  que  celui  que  lui  avaient  fait 
jusqu'alors  les  gouvernements  anxquels  il  s'était  adressé. 

A  une  demi-lieue  de  Paies,  siir  une  éminence  solitaire  qui  avoisine  la 
mer,  se  trouvait,  et  se  trouve,  même  encoie  aujourd'hui,  un  ancien  couvent 
de  Franciscains,  entouré  d'un  bois  de  pins,  et  qui  est  dédié  à  Sainte- 
Marie  de  Itabi^.  A  la  porlu  de  ce  couvent,  en  Tannée  1486,  s'arrête,  un 
jonr,  un  étranger  qui  venait  de  déteriH^r  «vr  l^  <^tes  de  TEspagne, 
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et  qui,  exténué  de  fatigue,  condnisant  par  la  main  un  jeune  enfant  éga- 
lement épuisé,  frappa  et  demanda  un  peu  d'eau  et  de  pain  pour  rani- 
mer les  forces  défaillantes  de  son  fils.  Cet  étranger,  qui  devait,  pins 
tard,  doter  la  couronne  d'Espagne  de  possessions  innombrables,  et  qni, 
en  ce  moment,  faisait  un  humble  appel  à  la  charité  du  frère  gardien  d'un 
simple  couvent  de  ce  royaume,  c'était  Christophe  Colomb,  qui  se  ren- 
dait à  Huelva  dans  l'espoir  d'y  trouver  son  beau-frère  Corréo. 

Le  supérieur  du  couvent  entrait  en  ce  même  moment  :  c'était  un 
homme  instruit,  intelligent,  qui,  après  avoir  accompli  les  premiers  de- 
voirs de  l'hospitalité,  fut  tellement  frappé  de  l'air  de  noblesse  et  de  di- 
gnité de  son  hôte,  qu'il  lia  conversaiion  avec  lui  et  qu'il  l'eng^ea  à 
faire  quelque  séjour  au  couvent. 

Ce  supérieur,  qui  se  nommait  Jean  Ferez  de  Marchena,  ne  put,  sans 
un  sentiment  de  sympathie  extrême,  entendre  le  récit  de  la  vie  de 
rétranger  qui  lui  en  conila  toutes  les  particularités  et  se  garda  bien 
d'omettre  les  pensées  de  découvertes  dont  il  était  le  plus  préoccupé; 
mais,  se  méfiant  de  son  propre  jugement,  le  supérieur  en  référa  à  Gar- 
cia Fernandez,  médecin  de  Palos,  et  qui  était  l'un  de  ses  amis.  Fer- 
nandez  fut  séduit,  comme  l'avait  été  Jean  Ferez  ;  il  en  conversa  avec 
des  marins ,  avec  des  pilotes  de  l'endroit  qui  parurent  frappés  de  la 
grandeur  de  l'idée;  mais  ce  qui  acheva  de  déterminer  la  conviction  du 
supérieur  du  couvent,  fut  l'approbation  décidée  qui  fut  donnée  aux 
théories  de  Colomb  par  Martin  Alonzo  Pinzon,  de  Palos,  l'un  des  pins 
habiles  capitaines  de  la  marine  marchande  espagnole  et  chef  d'une  fa- 
mille de  marins  aussi  riche  que  distinguée.  Pinzon  fit  même  plas 
qu'approuver  ;  car  il  offrit,  spontanément,  sa  bourse  pour  favoriser  une 
expédition,  et  sa  personne  pour  accontpagner  Colonib  et  pour  le  seconder 
dans  le  voyage. 

Jean  Ferez,  qui  avait  été  confesseur  de  la  reine,  donna  alors  un  libre 
coursa  ses  bonnes  intentions  ;  il  conseilla  à  Colomb  de  se  rendre  immé- 
diatement à  la  cour  ;  il  lui  remit  une  lettre  pressante  de  recommanda- 
tion pour  Fernando  de  Talavera,  prieur  du  couvent  du  Prado,  confesseur 
actuel  de  la  reine,  homme  ayant  une  grande  influence  politique,  et  qu'il 
connaissait  très-particulièrement  ;  enfin,  il  lui  promit  de  garder  au 
couvent  sou  fils  Diego,  et  de  veiller  paternellement  en  tout  à  sa  per- 
sonne ainsi  qu'à  son  éducation.  Pinzon  offrit  les  moyens  pécuniaires 
pour  subvenir  au  voyage;  et,  au  printemps  do  l'année  1486,  Coloinb, 
enthousiasmé  et  le  cœur  ravi  de  ces  encouragements  et  de  ces  secours 
inespérés,  s'éloigna  du  couvent  de  Rabida  pour  se  rendre  à  la  cour  de 
Caslille  réunie  à  Cordoue,  où  les  souverains  espagnols,  Ferdinand  et 
Isabelle,  se  trouvaient,  pour  hâter  la  conquête  de  Gi*enade  qui  apparte- 
nait alors  aux  Maures. 

(La  mte  au  numéro  prochain.) 

DE   BONNEFOUX, 

CapUaine  de  VM$eau. 
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NOTICE   NÉCROLOGIQUE 

sua  M.    TASSAIir ,    CAPITAIRE    DE  VAISSEAU. 

H.  Tassain  (François-Pierre)  naquit  à  Sarlat  (Dordogne)»  le  28  mai  i797. 
Son  père  appartenait  à  la  mag^istratore.  En  juin  1813,  il  entra  à  Téeole  spé- 
ciale de  marine  i  Toulon,  alors  établie  snr  le  vaiiseaa  le  TourwUe,  Depuis 
cette  époque,  sa  carrière  d'activité  ne  Ait  pins  interrompue.  En  1819,  i8S0 
et  1881,  il  fit  la  pénible  eampa^e  du  vaisseau  le  Colosse.  En  1850,  il  prenait 
part  à  l'expédition  d*Àlj^er  comme  lieutenant  de  vaisseau  sur  la  frégate  la 
Thémis.  Après  le  débarquement,  une  garnison  de  marins  Ait  établie  au  camp 
retraocbé  de  Torre-Ghica.  Elle  se  composait  de  trois  équipages  formés  chacun 
de  bttit  compagnies  de  marins,  dont  Tune,  fournie  par  la  frégate  la  Thémis,  était 
commandée  par  le  lieutenant  de  vaisseau  Tassain.  Cette  garnison  fut  assujettie 
à  de  rudes  fatigues  pour  assurer  les  relations  et  les  convois  entre  la  plage  et  le 
camp  de  Farmée.  En  1831,  M.  Tassain  participait  à  la  brillante  expédition  dn 
Tage,  sous  les  ordres  de  M.  l'amiral  Ronssin,  à  bord  du  vaisseau  YMger,  Il 
obtiat  alors,  pour  récompense  de  ses  excellents  services,  la  croix  de  la  Légion 
d'bonueur  et  le  commandement  de  la  corvette  la  Truite.  Ce  commandement  fut 
marqué  par  nn  de  ces  malheurs  de  mer  où  la  fortune  contraire  est  plus  forte 
foe  le  courage  et  l'habileté  En  décembre  1832,  dirigé  par  un  mauvais  pilote, 
W  capitaine  Tassain  mouilla  sa  corvette  dans  une  rade  où  il  devait  trouver  un 
oeelleàt  abri  contre  une  tempête  violente  qui  venait  d'éclater.  Cette  relâche 
fut  funeste.  Malgré  toutes  les  précautions  possibles,  le  bâtiment  ne  put  tenir 
sar  ses  ancres  et  fut  jeté  à  la  côte.  Le  navire  fut  perdu  ;  mais,  grâce  à  l'activité 
du  eosmandani,  personne  ne  périt  ni  ne  fut  blessé.  Cette  catastrophe  avait  lieu 
sor  les  côtes  de  l'Attique.  Le  capitaine  Tassain  fit  preuve  du  plus  grand  zèle, 
ile  la  pins  grande  habileté  et  de  la  plus  vive  sollicitude  pour  son  équipage.  Ce 
fut  un  de  ces  malheurs  qui  grandissent  un  officier  dans  l'opinion  et  l'esUme  de 
Ks  ehels,  de  ses  camarades  et  de  ses  inférieurs.  Le  conseil  de  guerre,  appelé  â 
Apprécier  sa  conduite  à  l'occasion  de  ce  sinistre,  's'empressa  d'acquitter  una- 
nimement le  commandant  Tassain,  et  le  président  lui  remit  honorablement  son 
épée.  Depuis»  M.  Tassain  a  commandé  la  corvette  V Agathe  en  1835,  1836  et 
1837;  le  brick  YArgus,  en  1841,  1812  et  1843.  En  1847,  embarqué  comme  ca  • 
piuioe  de  corvette,  chargé  du  détail  sur  le  vaisseau  l'Océan  de  120  canons, 
il  s'acquitta  de  ces  difficiles  fonctions  avec  un  xèle  et  un  suocès  qui  lui  valu- 
rent le  grade  de  capitaine  de  vaisseau,  et,  à  la  suite,  le  commandement  de  la 
frégate  à  vapeur  VAlhatros.  M.  Tassain  exerçait  ce  commandement,  lorsque  la 
raort  est  venue  le  frapper  au  milieu  de  sa  famille,  à  Toulon,  le  15  juin  18S0, 
de  la  manière  la  plus  prompte  et  la  plus  imprévue.  M.  Tassain  avait  épousé,  en 
18SD,  M^^*  Reverdit,  d'une  ancienne  famille  du  pays,  à  laquelle  il  n'a  laissé 
qo'one  fille.  Cette  mort  prématurée  a  privé  le  pays  d'un  bon  citoyen,  et  la  ma- 
rine d'un  officier,  dont  elle  avait  encore  à  attendre  de  précieux  services.  Aux 
vertus  militaires,  M.  Tassain  avait  su  joindre  les  qualités  du  cœur.  Les  regrets 
ÛBcères,  ressentis  par  tout  l'équipage  de  V Albatros,  sont  le  plus  éclaUnt  té- 
moignage de  l'attachement,  du  respect  et  de  la  confiance  qu'il  avait  su  inspirer  à 
ceux  qui  se  trouvaient  sous  son  commandement. 
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NOUVELLES  DE  MER  — FAITS  DIVERS. 


ÙA  YiMii  de  déOMYrir  i  Jtffa,  TÎIIe  de  la  Syrie»  et  creusaiit  le  pwt  da  eM 
de  I<efd,  le  caroeeie  d*ee  Mvke  %m  leawate  à  le  plue  heele  eeti<|aiti  Cet 
ekiet  rare  en  dens  «e  état  de  eoneervatiOB  setteant  ^nr  lûre  apjpréoier  M 
rietérlt  fu'U  effre  à  laeeieace.  Un  saient  anglais  qui  l*a  vm  et  ^i  ee  deaee  k 
deceriptioik,  le  dooteor  D.  iohnetM,  penae  qe'ii  renente  a«  tenyt  d«  jiife, 
dpoque  à  laifoelle  le  pert  de  Jaffa  était  très-fleriaiaBt.  Ce  sait  «ae  VéttWin*- 
aieat  de  ee  port  date  des  leiB|>8  les  plus  aoeieiis  ;  la  traditien  lefeit  saislsr  à. 
l'époqoe  de  No#,  et  e'est  en  ee  lien  que  Jodu  s'embarqua  pour  se  retors  i 
Tarse,  dans  la  Silieie^  vers  l'an  800  avant  ié^w-Cbrist.  On  annenee  qis»  pir 
sûle  de  l'avlorisatien  d«  gouvemeaient  ottoman,  cette  précieuse  antiqaité  n 
Itre  transportée  en  Angleterre,  où  elle  figurera  bientôt  au  musée  de  Is  soàélé 
rejale  de  Londres.  {U  SiéeU.) 

îfa»igatian  d'une  boutHiU.  —  Le  consol  américain  de  Tork^s  IsUnd  viesi 
de  ikire  passer  an  lieutenant  Maury  une  bouteille  trouvée,  le  S5  soAl  lISO,  I 
Long-Bay,  par  3I«  89^  laUtude  N.  et  tp  1Ë6^  longitude  0.,  et  tenfeniMtt  l'îft- 
dication  suivante  par  écrit  : 

Schooner  des  Êtats-Vnîi  Taney,  à  mars  1850.  —  Par  19»  %V  latitode  M. 
et  36»  99^  longitude  Ouest.  —  Veuillez  foire  savoir  au  lieutenant  M.  F.  tsnry, 
directeur  de  l'observatoire  national  à  Washington,  h  jour  et  le  !teu  oà  eette 
bouteille  aura  été  trouvée.  J.-G.  Wâlss,  fhwt, 

La  bouteille  a  été  trouvée  cent  soixante-douze  jours  après  avefr  étélsneè»  i 
la  mer.  La  distance  en  ligne  directe  de  l'endroit  oà  elle  a  été  abtndiiifeéfe  i 
eeloi  où  elle  a  été  reprise  serait  d'environ  S,000  milles.  Mais  il  est  plas  phAs- 
Me  que  les  courants  de  Téquateur  l'auront  portée  dans  la  mer  Gars^,  P"* 
dans  le  golfe  du  Mexique  d'où,  après  avoir  dépassé  les  Tortugas  et  Key  Wsst, 
elle  se  sera  engagée  dans  le  détroit  de  la  Providence,  pour  venir  enfin  tsaeittr 
terre  au  Turk's  Island.  D'après  cet  itinéraire,  sa  navigation  s*allongerait  ia^*l 
une  somme  de  près  de  4,000  milles  à  une  vitesse  d'environ  I  mille  I  rbevre. 
C'est  beaucoup  pour  un  navire  de  si  petites  dimensions,  qui  n'a  pour  se  ees- 
duire  ni  boussole,  ni  équipage. 

—  La  Hotte  allemande,  qui  appartient  à  la  Gonfédératiev  f  ermaniqt^  m 
compose  actuellement  de  9  steamers  de  guerre  (3  frégates  et  #  eervetnsK  de 
1  frégate  à  voiles  et  deî8  chaloupes  canonnières.  Le  prixd'aébatde  «es  ainnt. 
les  frais  de  leur  équipement,  les  dépenses  pour  Tacbat  des  eaBons,  des  prifi- 
•ions  de  charbon,  s'élevaient,  l'année  dernière,  à  5,558,890  flofina  (8,ÎIO^^«»fr.^ 
U  fiégaie  à  voiles  Bvkemfoerde  (l'ancienne  Gefimi  danois^,  qui  fcit  tm 
part  de  la  totte  allemaiide,  peut  passer  pour  nn  modèle  de  eonaimetteB  «si4i 
AMeme,  et^  pour  la  faire  réparer,  en  a  dépensé  00,000  florin. 
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VOYAGES  DE  TERRE  ET  DE  MER.-GÉOftRAPHIE. 


NAUFRAGE 

W  MaCX-rOLACRB  LA  liCOIB  SUR  LES  cAtES  W  DESERT  DB 
SAHARA,   EN  JUILLET   1840. 

Ijb  brick-polacre  neuf  la  Lucie  ,  capitaine  Victor  Lavialle, 
d'Agde,  quitta  le  27  juin  le  port  d'Alger  pour  aller  en  Gambie 
prendre  un  chargement  d'arachides.  Ce  navire  assailli  par  la 
tempête  échoua,  le  15  juillet  suivant,  près  du  cap  Blanc j  sur  les 
côtes  du  Sahara.  Trois  marins  de  son  équipage  recueillis  pro- 
videntiellement sur  cette  terre  inhospitalière,  quelques  jours 
après  le  naufrage,  par  un  navire  espagnol  VAdam ,  que  com- 
mandait le  sieur  Francisco  Devega,  et  rapatriés  plus  tard  par 
les  soins  du  consul  de  France  à  Ténériiïe ,  apportèrent  en 
France  la  nouvelle  du  sinistre.  D'après  leur  récit,  quatre 
hommes  de  l'équipage,  qui  s'étaient  séparés  d'eux  pour  gagner 
par  terre  notre  colonie  du  Sénégal,  pouvaient  être  encore  vi- 
vants. Le  ministre  de  la  marine  s'empressa  d'écrire  au  gou- 
verneur du  Sénégal  pour  lui  prescrire  de  prendre  toutes  les 
mesures  qui  pourraient  l'amener  à  connaître  le  sort  de  nos 
malheureux  compatriotes  ,  et  de  tout  tenter,  s'ils  vivaient  en- 
core, pour  les  rendre  à  leurs  familles  et  à  leur  patrie.  M.  le 
capitaine  de  vaisseau  Baudin,  gouverneur  du  Sénégal,  instruit 
par  la  voie  de  la  presse  du  naufrage  de  la  Lucie^  avant  d'avoir 
reçu  les  ordres  du  ministre,  prit  des  mesures  pour  obtenir  du 
km.  MAR.  1851.— T.  v.  19 
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chef  des  peuplades  maures  de  ces  parages  des  informatioDs 
sur  le  sort  des  naufragés ,  et  l'engager  »  par  la  promesse  de 
fortes  récompenses,  à  faire  reconduire  les  survivants  à  Saint- 
Loilis.  Kéaninoins  l'étotde  guerre  presque  éontinuei  Cfuldivisi 
les  diverses  tribus  retarda  longtemps  l'effet  du  bon  vouloir 
des  chefs  maures.  Ce  ne  fut  qu'au  mois  de  novembre  1850  que 
le  capitaine  Lavialle  et  un  matelot  nommé  Dartis  furent  rendus 
à  la  liberté  et  renvoyés  en  France  à  bord  du  navire  la  Pro- 
vidence. Nous  publions  la  lettre  que  H.  le  gouverneur  du  Sé- 
négal Protêt  a  adressée  à  ce  sujet  au  ministre  de  la  marine, 
ainsi  que  le  rapport  détaillé  où  le  capitaine  Lavialle  a  retracé 
toutes  les  circonstances  de  son  naufrage  et  de  sa  captivité. 

c  C'est  avec  bonheur  que  je  vous  annonce  le  retour  à  Saint- 
Louis  et  le  départ  pour  France  par  la  ProMmoéf  de  BordêÉUk, 
capitaine  Fourcade,  de  deux  malheureux  naufragés  de  la  Lucie, 
dont  vous  aviez,  par  votre  constante  sollicitude  pour  les  ma- 
rins, fait  connaître  le  naufrage  près  du  cap  Blanc  à  mon  pré- 
décesseur ,  en  lui  recommandant  de  ne  négliger  aucune  dé- 
marche, aucune  investigation  susceptibles  de  le  mettre  sur  les 
traces  de  nos  malheureux  naufragés. 

c  1^  roi  des  Trarzas  vient  de  faire  conduire  à  Saint^Louis 
le  nommé  Laviallç,  capitaine  de  la  Lucien  et  Tun  de  ses  ma- 
telots, Dartis.  Ils  y  sont  arrivés  le  16  de  ce  mois. 

f  Je  ne  saurais  rendre  devant  vous,  Monsieur  le  ministre,  b 
scène  qui  s'est  passée  dans  mon  cabinet  entre  ces  malheureux 
et  moi ,  quand  ils  se  sont  sentis  sous  la  protection  française, 
sauvés  après  tant  de  misères,  tant  de  peines,  tant  de  chagfidS, 
tant  de  craintes,  tant  de  privations. 

€  Vous  trouverez  ci-joint  Thistorique  du  naufrage  de  ces 
malheureux,  de  leur  captivité  et  de  leurs  misères. 

<  J'ai  lieu  d'espérer  que  vous  approuverez  les  mesures  qtfe 
j'ai  prises  el  les  dépenses  que  j'ai  ordonnées  relatlvemeat  aw 
naufragés  de  la  Lucie. 

«  Le  lendemain,  par  une  proclamation,  j'ai  prié  HMJes  ha- 
bitants et  fonctionnaires  de  Saint-Louis  de  vouloir  bien  s'asso- 
cier a  moi  pour  une  souscription  que  j'avais  l'honneur  de  leur 
faire  porter  en  faveur  du  capitaine  Lavialle  et  de  son  matelot. 

€  Vous  verrez  avec  plaisir.  Monsieur  le  ministre,  que  tous  ces 
Messieurs  ont  pleinement  répondu  à  mon  appel  ;  la  souscrip- 
tion s'est  montée  à  la  somme  de  2,484  francs  que  j'ai  parta?^ 
entre  ces  deux  naufragés. 
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t  KfiOa,  pour  terminer  Tin  formation  que  j'ai  l'hooneur  de 
fOM  adresser  sur  les  mesures  que  j'ai'prises  eu  sujet  de  l'ëqui* 
psge  de  la  Lucie ,  j'ajouterai  que  le  Brandon  étant  venu  jeter 
un  pied  d'ancre  sur  la  rade  de  Saint-LouiSt  après  avoir  croisé 
et  fait  des  exercices  dans  les  environs ,  tous  les  bâtiments  de 
la  station  locale  étant  en  mission,  j  ai  écrit  à  M.  le  commandant 
da  Brandon  pour  lui  demander  s*it  voulait  «icc'epter  la  mission 
d'aller  oioniller  près  du  batic  d'Arguin,  au  dedans  duquel  il  y 
a  plusieura  lies  habitées  par  des  pécheurs  maures.  Je  l'iofor^ 
nai  que  sur  deu;^  de  ces  Iles  le  capitaine  Lavialle  et  son  ma- 
telot Dartis  avaient  passé  quatorte  mois  de  captivité  ;  que  de 
ce  mt^uillage»  qui  demandait  une  grande  surveillance  pour  la 
sûreté  de  son  bâtiment,  il  aurait  sans  doute,  au  moyen  du  chel 
de  riiB^  de  ces  lies»  le  odmmé  Abdoulaye,  grand  ami  des  Euro- 
péeftt  (celui  dont  le  nom  figure  sur  Tétat  ci-joint  des  dépenses»  ' 
à  qui  j'ai  cra  devoir  faire  un  cadeau  pour  rhumanité  dont  il 
a  fait  preuve  à  l'occasion  du  capitaine  lavialle  el  de  son  ma* 
lelet  Dartis ,  qu'il  a  accompagnés  jusqu'à  Saint-Louis);  qu'an 
aojeod'Abdoulaye,  dis«je,  qui  consentait  à  être  reconduit  dam 
soa  Ue  par  le  Brandon^  il  aurait  accès  auprès  des  autres  oliefs» 
et  que  nous  avions  quelques  raisons  d'espérer  de  tomber  sur  les 
tneesdes  deux  matelots  de  la  Lucie  dont  nous  ignorons  encore 
le  sort;  d'ailleurs,  que  si  nous  ne  réussissions  pas»  nous  aurions, 
lai  et  moi ,  rempli  un  saint  devoir ,  auquel  le  commandant  en 
cèer serait  bien  aise  d'apprendre  qu'un  de  ses  bâtiments  s'est 
mœiép  et  que  j'étais  certain  que  vous-môme ,  Monsieur  le  mi* 
mtref  vous  approuveriez  la  pensée  qui  me  dirige  et  la  respon- 
sabilité que  le  commandant  du  Brandon  voudrait  bien  prendre 
lar  lui  dans  cette  circonstance.  Le  lendemain,  le  Brandon  par- 
lait pour  le  banc  d'Arguin»  muni  de  cadeaux  peu  considérables^ 
il  est  vrai,  UMiis  asseï  considérables  cependant  pour  avoir,  sur 
ces  malheureux  que  nous  cherchons,  tous  les  i^enseignements 
que  ces  petits  Ilots  peuvent  fournir.  Dans  huit  ou  dix  jours  le 
^ndon  sera  de  retour ,  et  je  m'empresserai.  Monsieur  le  mi- 
Bistre,  de  vous  informer  de  tout  ce  que  j'aurai  appris,  l^^asse 
le  ciel  que  nous  apprenions  quelque  chose! 

«  11  est  de  mon  devoir  de  vous  signaler  ta  conduite  houo* 
rable  de  M.  Fourcade,  capitaine  du  trois-mâts  français  la  Pre* 
tfidence^  de  Bordeaux,  qui,  loin  d'exiger  de  l'administration  des 
frais  de  rapatriement  pour  ces  deux  marins,  a,  de  son  propre 
siouvemeAi,  offert  de  prendre  le  matelot  à  la  solde  ordinaire 
de  50  francs  par  mois,  et  de  transporter  sans  frais  le  capitaine 
LaviaUe, 
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<  M.  le  capitaine  Foiircade  ma  donné  pour  raison  qae,  loi 
aussi,  il  désirait  ne  pas  rester  en  arrière,  quand  toute  la  colonie 
venait  de  donner  un  si  bel  exemple  d'humanité  en  faTeur  de 
nos  malheureux  compatriotes.  • 

ff  Monsieur  le  gouverneur , 

c  Avant  de  commencer  ici  le  récit  de  mon  naufrage  et  de 
ma  captivité,  permettez-moi  de  vous  exprimer  ma  vive  recon- 
naissance pour  Taccueil  plein  d'intérêt  et  dei>ienveillance  que 
vous  avez  bien  voulu  Taire  à  deux  malheureux,  qui,  depuis 
longtemps,  n'osaient  plus  espérer  de  revoir  leur  patrie  et  leurs 
familles. 

c  Après  quatorze  mois  de  captivité  dans  une  des  Iles  du  banc 
d*Arguin,  dont  le  chef  et  les  habitants  nous  ont  fait  souffrir 
toutes  les  humiliations  et  toutes  les  douleurs,  je  sens  que  mes 
facultés  intellectuelles  se  sont  affaiblies,  et,  bien  que  je  vais 
essayer  de  rappeler  mes  souvenirs,  je  ne  pourrai,  je  le  sens 
bien,  que  tracer  infidèlement  l'exposé  de  nos  malheurs.  Je 
compte  donc  sur  votre  indulgence  pour  pardonner  à  tout  ce 
qui  manquera  à  ce  rapport;  je  compte  également  sur  votre 
bonté  pour  aider  à  mes  paroles,  qui  ne  pourront  jamais  ex- 
primer tout  ce  que  nous  avons  souffert. 

f  Je  suis  parti  d'Alger,  pour  me  rendre  à  Corée,  le  23  juin 
1849.  Ma  navigation,  depuis  le  jour  de  mon  départ  jusqu'au 
20  juillet,  n'offre  rien  de  remarquable.  Elle  fut  longue,  à  cause 
des  calmes  ;  elle  fut  longue  aussi,  parce  que  mon  bâtiment  ne 
marchait  pas  bien. 

€  Je  traversai  les  Canaries,  entre  Lancerote  et  la  Grande 
Canarie.  Quelques  jours  après,  je  trouvai  des  vents  d'O.  et 
d'O.  S.  O.,  qui  augmentèrent  à  mesure  que  je  m'avançais  dans 
le  Sud.  Mon  point  me  mettant  assez  près  du  cap  Blanc,  je  virai 
de  bord  et  forçai  de  toile  pour  m'en  éloigner  ;  mais  la  mer  et 
le  vent  grossissant  toujours,  nous  nous  en  rapprochâmes  en- 
core ;  enfin,  le  22,  nous  aperçûmes  la  terre.  Je  luttai  toute  la 
journée  pour  échapper  au  naufrage  qui  nous  menaçait. 

c  Le  soir,  au  coucher  du  soleil,  nous  eûmes  un  moment  d'es- 
poir; le  vent  sembla  se  calmer.  Nous  forçâmes  de  nouveau  de 
toile  ;  nous  mimes  dehors  tout  ce  que  nous  pouvions  porter 
sans  démâter  ni  chavirer;  mais,  hélas!  je  ne  retardai  que  de 
quelques  heures  le  fatal  événement  que  je  viens  entreprendre 
de  vous  retracer  ici. 
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c  A  dix  heures  du  soir,  une  secousse  horrible  nous  apprit 
que  la  Lucie  naufrageait.  La  mâture  tomba  au  premier  coup 
de  talon.  La  secousse  fut  affreuse  et  celles  qui  la  suivirent 
forent  plus  grandes  encore.  Le  navire  s'ouvrit  presque  immé- 
diatement et  s'emplit  d'eau.  La  mer  venant  avec  fureur  s'em- 
barquer par  Tarrière,  nous  fûmes  obligés  de  nous  réfugier  sur 
le  beaupré,  qui  tenait  encore  à  l'avant  du  biHiment.  Au  bout 
de  quelques  heures,  la  perle  de  la  Lucie  fut  à  jamais  con-* 
sommée. 

c  Sans  connaître  exactement  notre  position,  c'est-à-dire  le 
point  où  nous  étions  échoués,  je  la  connaissais  assez  pour  sa-, 
voir  que  nous  venions  de  nous  perdre  sur  une  côte  inhospita- 
lière, où  Ton  ne  sait  que  piller  et  vendre  les  malheureux  que 
le  naufrage  y  conduit,  et  ce  serait  en  vain  que  j'essayerais  d'ex- 
primer les  angoisses  de  cette  première  nuit,  qu'expliquent 
suffisamment  d'ailleurs  les  dangers  de  notre  position  et  les 
souffrances  que  les  lames,  en  nous  couvrant  à  chaque  instant, 
nous  faisaient  endurer. 

1  Pendant  cette  alTreuse  nuit,  le  bâtiment  avait  été  poussé  à 
la  côte  avec  une  telle  violence,  que  le  23  au  jour,  nous  n'en 
étions  plus  qu'à  une  très-petite  dislance.  Plusieurs  bordées 
avaient  été  enlevées,  et  je  ne  voyais  plus,  dans  un  navire  dont 
mon  beau-père  et  moi  étions  les  seuls  proprîéiaires,  qu*un 
amas  de  débris  qui  nous  portaient  encore  et  à  travers  desquels 
la  mer  passait  sans  entraves. 

f  J'étouflai  les  réflexions  qui  se  présentèrent  d'abord  à  m 
pensée  ;  je  devais  donner  l'exemple  du  courage  et  de  l'énergie. 
J'appelai  en  conseil  mon  équipage,  et  jo  lui  persuadai  que  nous 
n'avions  d'autre  chose  à  faire  que  d'essayer  de  nous  rendre 
à  Saint-Ix)uis.  Nous  primes  quelques  elTels,  un  peu  de  biscuit 
mouillé  d'eau  de  mer.  Nous  aurions  bien  voulu  prendre  quel- 
ques bouteilles  d'eau,  mais  toutes  nos  barriques  à  eau  avaient 
été  défoncées  pendant  la  nuit,  et  nous  fûmes  obligés  de  nous 
en  passer.  La  mâture  qui  pendait  encore  aux  agrès  du  navire 
nous  servit  de  pont  pour  descendre  à  terre.  Puissé-je  n'y  jamais 
plus  descendre  en  de  telles  circonstances! 

t  Si  démembré  que  fût  notre  pauvre  navire,  nous  ne  pûmes^ 
le  premier  jour,  nous  décider  à  abandonner  le  lieu  du  naufrage* 
Malgré  nous,  nos  yeux  cherchaient  à  l'horizon  une  voile;  mais, 
hélas!  chacun  fuit  la  côte  où  nous  avions  abordé  malgré  nous, 
et  le  lendemain  nous  nous  mimes  en  route  vers  le  S.,  bien 
tristement,  car  il  nous  était  à  tous  facile  de  prévoir  les  épreuves 
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brùloqll  Pour  toute  nourriture,  du  biscuit  trempé  d'eau  de 
mer;  lans  eaul  II  faut  avoir  passé  par  ces  épreuves,  Mousieur 
le  gouverneur,  pour  les  comprendre.  Quant  a  moi,  je  suis  ea« 
eorê  sous  leur  influence  dès  que  j*y  songe,  et  je  n'essayerai  pas 
de  les  exprimer. 

f  Nous  voyageâmes  ainsi  pendant  cinq  jours,  nous  reposnnl 
sur  le  sable  pendant  la  nuit,  recevant  de  la  Providence  le  coii- 
rage  de  recommencer  le  lendemain.  Le  sixième  jour,  nousarri* 
vftmea  à  l'extrémité  du  cap  Blanc;  nous  aperçûmes  la  mer  des 
deux  côtés  de  la  langue  de  sable  qui  forme  ce  cap,  et  nous  vîmes 
avec  douleur  que  nous  avions  fait  un  chemin  inutile,  ou  à  peu 
près  inutile,  puisqu'en  continuant  toujours  à  marcher  entre  la 
terre  et  le  bord  de  la  mer  nous  arriverions  sans  doute  à  reveoir 
beaucoup  plus  près  de  notre  bâtiment  que  nous  ne  Tétions 
alors.  Un  peu  de  désespoir  s'empara  de  quelques-uns  de  nés 
malelots,  mais  je  remontai  leur  courage.  Nous  continuâmeSt  et 
nous  arrivâmes,  après  dix  jours  de  fatigues,  à  la  partie  Nord 
de  le  baie  formée  par  le  cap  Blanc.  Nous  la  contournâmes. 
Mais  déjà  nous  étions  obligés  de  ralentir  notre  marche,  lorsque 
nous  fûmes  rencontrés  par  une  tribu  maure,  les  Oulard-Waden, 
qui  vinrent  au-devant  de  nous,  au  nombre  de  cinq  cents,  nous 
menacèrent  de  leurs  poignards,  nous  enlevèrent  le  reste  de  ooi 
provisions,  et  nous  laissèrent  entièrement  nus,  abandonnés  au 
plus  cruel  des  désespoirs. 

<  Bientôt  après,  le  sentiment  de  la  conservation  me  ranima, 
ainsi  que  mes  chers  compagnons  d'infortune,  et  nous  nous  re- 
mimes  à  marcher.  Malheureusement,  cinq  d'entre  nous,  vaincus 
par  la  fatigue,  la  soif  et  la  faim,  me  demandaient  à  mourir  oii 
nous  étions.  <  Allez  à  la  découverte,  me  dirent-ils,  voua  qui 
<  avez  encore  quelque  force  ;  demain,  nous  vous  rejoindrons,  • 
Le  lendemain,  en  effet,  nous  les  attendîmes.  Hais  nous  avions 
eu  pendant  la  nuit  un  marécage  à  traverser,  où  mon  novice,  le 
nommé  Laugier,  qui  m'avait  suivi  avec  le  matelot  Darvts,  se 
noya  sans  que  nous  ayons  pu  lui  porter  secours. 

c  Le  lendemain,  en  nous  reposant  sur  le  sable  de  la  baie  du 
banc  d'Arguin,  pour  attendre  nos  camarades,  nous  vîmes  une 
chaloupe  montée  par  des  noirs  qui  péchaient  à  2  milles  environ 
du  rivage.  Quelle  que  fut  notre  terreur  des  naturels  du  payTt 
après  les  mauvais  traitements  qu'ils  nous  avaient  fait  subir» 
nous  leur  fîmes  des  signes  pour  venir  à  nous.  Nous  mourions 
de  soif  et  de  faim  ;  nous  avions  bu  notre  urine  pour  étanober 
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Qolre  soif.  li  fallait  en  finir.  Malheureusement,  nos  signes  ne 
furent  pas  compris.  H  ne  nous  était  plus  possible  de  marcher. 
Nous  passâmes  la  nuit  au  même  endroit  d'où  nous  avions 
aperçu  cette  chaloupe,  et  le  lendemain,  quel  que  pût  être  noire 
sort,  nous  la  vîmes  revenir  avec  bonheur.  Elle  s'approcha  un 
peu  plus  du  rivage.  Nous  recommençâmes  nos  sif^naux  ;  nous 
nous  nous  mimes  à  héler.  Enfin,  elle  entendit!  Elle  arriva  sur 
nous  e|  nous  donna  à  boire#  Cette  eau  nous  coûta  cher,  sans 
doute  :  nous  la  payâmes  de  notre  liberté;  mais  nous  allions 
mourir  et  elle  nous  sauva. 

«  Les  noirs  qui  oiontaient  cette  chaloupe  s'emparèrent  de 
DQQs,  Q0U9  obligèrent  â  embarquer  avec  eux,  et  nous  condui- 
lirent  siir  iine  des  lies  qui  se  trouvent  dans  l'intérieur  du  banc 
d'Arguin,  dont  le  chef  est  un  noir  appelé  fien-Osmar.  Ce  fut 
la  que  nous  restâmes  quatorze  mois  en  captivité,  nourris  du 
poisson  que  les  noirs  ne  voulaient  pas  manger  ni  conserver, 
parce  qu'il  se  pourrissait  ;  frappés  par  les  hommes  quand  nous 
n'entendions  pas  un  ordre  qu'ils  nous  donnaient  en  arabe,  hu- 
miliés par  les  femmes,  qui  nous  crachaient  à  la  figure  sans 
que  nous  leur  dissions  ou  fissions  quelque  chose. 

c  Je  m'arrête  ici,  Monsieur  le  gouverneur.  Je  voudrais  vous 
raconter  ce  que  j'ai  souffert,  que  je  ne  le  pourrais  pas  aujou^ 
d'bni»  car  je  me  demande  comment  nous  existons  encore,  et 
je  ne  réponds  à  cette  question  qu'en  élevant  vers  Dieu  ma 
pensée, 

c  Dans  les  premiers  jours  d'octobre,  un  Maure  du  nom 
d'Abdoulaye,  chef  de  l'une  des  ilesdu  banc  d*Arguin,  vint  nqus 
chercher  par  ordre  du  roi  desTrarzas;  il  nous  conduisit  dans 
soii  ile  et  nous  traita  avec  bonté.  Un  mois  après,  il  nou3  dit 

Jve  nous  allions  nous  rendre  à  Saint-Louis,  où  le  gouverneur 
U  Sénégal  avait  recommandé  de  nous  conduire.  Nous  partîmes. 
Abdoulaye,  voyant  que  nous  avions  beaucoup  de  peine  à  mar* 
cher,  vendit  son  burnous  pour  nous  achetei*  des  ânes  ponr 
birela  routOi  et  nous  continuâmes,  nous  reposant  chaque  nuit 
sur  le  sable,  jusqu'au  marigot  des  Maringouins,  qui  n'est  plus 
qu'à  dix  lieues  de  Saint-Louis.  Là,  nous  rencontrâmes  les  en- 
voyés du  roi  desTrarzas,  qui  nous  ont  amenésjusquedevant  vous, 
c  Tel  est.  Monsieur  le  gouverneur,  le  simple  réi;it  de  nptre 
qaufrage  et  de  nos  misères  que  votre  réception  pleine  de 
bontés, que  les  sentiments  généreux  de  MM.  les  fonctionnaires 
et  habitants  de  Saint-Louis  nous  auraient  déjà  fait  oublier,  s'il 
n'était  des  impressions  quQ  l'on  n*oublie  jamais. 
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c  Veuillez  croire  aussi,  Monsieur  le  gouverneur,  que  je 
n'oublierai  jamais  non  plus  l'heureuse  impression  que  \otre 
accueil  nous  a  fait  éprouver  en  arrivant. 

•  Il  me  reste  aussi,  avant  de  terminer,  Monsieur  le  gouver- 
neur, quelques  mots  à  vous  dire.  Le  bruit  a  couru  dans  la  ville 
que  vous  n'aviez  pas  borné  votre  sollicitude  à  nous  dédom- 
mager de  ce  que  nous  avions  soufTert,  et  que  vous  veniez 
d'envoyer  le  Brandon  à  la  recherche  des  deux  matelots  qui 
manquent  encore  au  salut  de  mon  équipage.  Cette  dernière 
boulé  ne  doit  pas  m'étonner,  mais  je  ne  veux  pas  partir  sans 
vous  en  exprimer  toute  ma  reconnaissance. 

c  Tai  l'honneur  d'être,  avec  un  profond  respect.  Monsieur 
le  gouverneur,  votre  très-humble,  très-reconnaissant  et  très- 
dévoué  serviteur, 

c  Lavullb.  * 

II  reste  à  connaître  le  sort  des  deux  marins  qui  se  sont 
trouvés  séparés  de  leur  capitaine.  La  mission  que  le  gouver- 
neur du  Sénégal  se  proposait  d'offrir  au  commandant  du  biti- 
ment  à  vapeur  le  Brandon^  n'a  amené  aucun  résultat  en  ce  qui 
concerne  nos  malheureux  naufragés.  Toutefois,  on  verra  par 
le  rapport  suivant,  du  commandant  du  Brandon^  que  l'appari- 
tion d'un  bâtiment  de  guerre  français  dans  ces  parages,  et  la 
visite  faite  dans  ces  Iles  par  un  officier  accompagné  d'un  chef 
maure  influent,  pourront  avoir  d'heureux  résultats  à  l'avenir, 
et  préserver  les  Européens,  que  la  tempête  jetterait  sur  ces 
côtes,  d'un  traitement  aussi  barbare  que  celui  qu'ont  éprouve 
les  naufragés  de  la  Lucie. 

Voici  la  dernière  lettre  que  M.  le  gouverneur  Protêt  a 
adressée  au  ministre  sur  cette  alTaire  en  transmettant  le  rap- 
port du  commandant  du  Brandon ,  que  nous  publions  égale- 
ment. 

Saint -Louis,  17  déeembre  1850. 

Monsieur  le  ministre, 

Par  ma  lettre  du  23  novembre  dernier ,  en  vous  annon- 
çant la  rentrée  en  France  du  capitaine  Laviallc  et  du  ma- 
telot Dartis,  naufragés  du  brig  la  Lucie,  j*ai  eu  l'honneur 
de  vous  informer  que ,  d'après  les  renseignements  que  m'a 
donnés  le  capitaine  Lavialle  sur  la  rencontre  qu'il  a  eue  avec 
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les  Maares  du  cap  Blanc*  qui  ont  pilié  son  équipage  et  Font 
mis  dans  l'obligation  de  se  disperser,  j'ai  expédié  le  Brandon 
au  banc  d'Arguin ,  avec  mission  de  découvrir  les  traces  des 
deox  malheureux  naufragés  Bégon  et  Jouglas,  qui  manquent 
au  salut  complet  de  l'équipage  de  la  Lucie.  J'ai  eu  l'honneur, 
par  la  même  lettre,  de  vous  Taire  connaître  avec  quel  empres- 
sement H.  le  capitaine  du  Brandon  s'est  mis  à  ma  disposition 
et  a  accepté  avec  un  vif  plaisir  celte  périlleuse  mission,  bien 
qa'il  ne  se  dissimulât  pas  les  dangers  qu'il  allait  courir  en 
explorant  une  côte  si  fertile  en  tristes  événements. 

Le  23  novembre,  je  remis  mes  dernières  instructions  à 
M.  le  capitaine  Muterse.  Le  chef  maure  Abdoulaye  et  ses 
neveux,  qui  m'avaient  ramené  du  banc  d'Arguin  le  capitaine 
Lavialle  et  le  matelot  Dartis ,  après. avoir  reçu  leurs  cadeaux, 
se  rendirent  à  bord  du  Brandon ,  très-flattés  de  profiter  de 
cette  voie  pour  retourner  dans  leurs  îles,  emportant  l'assu- 
rance que,  désormais,  la  France  saurait  les  récompenser  de 
rbumanité  dont  nos  naufragés  seraient  l'objet.  La  satisfaction 
qa'ils  éprouvaient  d'être  en  bonnes  relations  avec  nous  m'a 
paru  sî  naturelle  que  je  ne  saurais  concevoir  le  moindre  doute 
sur  leur  sincérité. 

Dès  qu'Abdoulaye  fut  rendu  à  bord,  le  Brandon  appareilla 
et  fit  route  pour  le  banc  d'Arguin. 

Je  ne  suivrai  pas  le  Brandon  dans  ^n  voyage;  M.  le  capi- 
taine Mulerse  m'a  remis  sur  sa  mission  un  rapport  très-détaillé 
et  accompagné  de  celui  qu'a  fait  M.  le  lieutenant  Lefebvre, 
second  du  Brandon^  sur  l'exploration  de  toutes  les  îles  du 
banc;  j'ai  l'honneur,  Monsieur  le  Ministre,  de  vous  en  adres- 
ser copie.  J'ai  l'assurance  que  ces  deux  documents,  très-cir- 
constanciés, vous  mettront  à  même  de  juger  de  tout  ce  que 
nous  avons  cru  devoir  faire  pour  découvrir  le  lieu  de  captivité 
de  Bégon  et  Jonglas,  et  que,  si  malheureusement  nous  n'y 
sommes  pas  parvenus  encore,  du  moins  ne  devons-nous  pas 
désespérer,  et  il  y  a  lieu  de  croire  que,  si  les  deux  nau- 
fragés vivent  encore,  ils  nous  seront  bientôt  rendus:  Ab- 
doulaye s'est  engagé  à  s'informer,  de  proche  en  proche,  où 
ils  peuvent  être,  et,  s'il  parvient  à  les  découvrir,  il  s'empres- 
sera de  nous  les  ramener. 

Toutefois,  Monsieur  le  ministre,  j'ose  espérer  que  vous  voii- 
drez  bien  approuver  la  pensée  qui  m'a  dirigé  en  envoyant  un 
bâtiment  de  guerre  explorer  le  banc  d'Arguin  ;  ce  voyage 
a'aarait-ii  d'autre  effet  que  d'établir  de  bonnes  relations  entre 
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la  Fraoce  et  les  peuplades  qui  l'habiteqtj  que  le  résultat  «er^k 
déjà  immense  à  mon  point  de  vue. 
Voici  le  rapport  du  commandant  du  Brandon  : 

Monsieur  le  Gouverneur, 

J'ai  riionneur  de  vous  informer  que,  suivant  vos  ordres  et 
eu  conrormité  des   instructions  que  vous   m*avez  données 
pour  aller  rechercher  quelques   renseignements    sur   deux 
matelots  naufragés,  les  seuls  de  Téquipage  du  bâtiment  sur 
lesquels  on-  n'a  aucun  indice ,  j*ai  quitté  la  rade  de  Gaet- 
N'dar,  le  23  novembre  dernier,  aussitôt  après  avoir  reçu  à 
bord  le  chef  maure  Abdoulaye  et  ses  deux  neveux  Haroet-Za- 
beid  et  Abdoulaye-Ould-Boubakar,  Ce  même  canot  m'apportait 
quarante  pièces  de  guinéè  bleue,  six  fusils  et  ciuquaute  kilog. 
de  tabac,  dont  une  partie  devait  être  remise  au  chef  Abdoulaye, 
et  le  reste  devait  servir  de  présent  pour  se  concilier  les  chefs 
ou  autres,  pouvant  fournir  quelque  indice  sur  le  sort  des  deux 
matelots  Begon  et  Jonglas.  Je  pris  avant  mon  dïépart  tous  les 
renseignements  possibles  auprès  du  capitaine  de  la  Lucie, 
M.  I^vialle,  sur  le  banc  d*Arguin,  sur  la  navigation  qui  y  est 
possible  pour  des  canots,  sur  les  îles  qui  y  sont,  et  sur  le  ca- 
ractère des  habitants.  Aussitôt  que  j'eus  appareillé,  j'eus,  par 
le  moyen  d'un  noir  interprète,  de  longues  conversations  avec 
le  chef  Abdoulaye,  parce  qu'il  m'importait  de  connaître  ses  pen- 
sées» son  influence,  ses  relations  avec  ses  voisins,  toutes  choses 
qui  pouvaient  m'étre  d'une  grande  utilité.  Après  de  fréquentes 
et  longues  conférences  qui  devaient  me  guider  pour  le  plan 
que  j'avais  à  suivre  et  que  vous  aviez  bien  voulu  ,  Monsieur 
le  Gouverneur ,   laisser   à    ma  disposition ,  je   m'arrêtai  à 
celui-ci. 

Remonter  tout  d'abord  et  sans  m'arrêter  jusqu'au  cap  Bbo^ 
pour  explorer  l'île  d'Arguin  et  les  terres  voisines  oii  l'équipage 
de  la  Lucie  avait  été  tout  d'abord  dépouillé,  Abdoulaye  m'afBr- 
mant  que  sa  présence  devait  enlever  toute  crainte  d'une  agres- 
sion; mon  but  était  aussi  de  ne  ramener  Abdoulaye  à  Tidre 
qu'après  cette  première  expédition  achevée,  parce  que  je  sa- 
vais les  Maures  fins  et  intéressés,  et  je  craignais  qu'en  lui  re- 
mettant les  cadeaux  dont  j'étais  le  délenteur,  il  ne  me  prêtât 
pas  un  concours  aussi  empressé.  Je  dois  me  hàler  d'ajouter  que 
plus  tard  l'ayant  mieux  connu,  j'ai  vu  que  mes  doutes  n'étaieflt 
nullement  fondés  :  ce  n'était,  du  reste,  qu'une  simple  mesure 
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de  préctotion  dont  il  ne  pouvait  soupçooner  le  motif,  et  cou- 
séquemment  être  ofTensé.  Après  ^exploration  de  l'ile  d'Arguin 
(Hagadir)  et  des  terres  voisines»  les  canots  devaient  revenir  à 
bord,  je  devais  les  embarquer,  descendre  sur  les  sondes  du 
banc  d  Arguin  jusque  par  le  travers  de  Tidre,  et,  par  sa  lati- 
tude, les  réexpédier  pour  ce  point,  aller  les  attendre  sous  le  cap 
Uirik,  puis  rentrer  à  Saint-Louis. 

Les  vents  éunt  de  la  partie  du  Nord,  je  fis  allumer  les  feux 
et  me  mis  en  route  en  me  tenant  sous  la  côte  par  16  brasseï 
environ  jusqu'au  point  où  elle  s'enfonce  dans  YE.;  je  coupai 
droit  alors  et  fis  route  de  manière  à  venir  reconnaître  | 
avant  la  nuit  du  24  au  25,  une  partie  de  la  côte  un  peu  moins 
aniforme  que  le  reste  et  voisine  de  la  partie  Sud  du  banc  d'Ar- 
guin» A  &  heures,  ayant  cette  reconnaissance,  je  courus  toute 
U  nuit  pour  comourner  le  banc,  sur  lequel  j'eus  des  sonder 
peudant  la  nuit  et  dans  la  journée  du  25  en  grande  quantité  par 
des  fonds  asses  uniformes  et  suHisammer.t  bien  indiqués  sur 
la  carte  de  M.  Roussin.  Le  soir  à  8  heures,  j*ai  jeté  l'ancre  à 
9  09  6  milles  de  la  pointe  Sud  du  cap  Blanc,  dans  TO.,  à  peu 
près  et  par  17  brasses  de  fond  Dans  la  nuit,  la  lune  m'ayant  fait 
juger  parfaitement  de  ma  position,  je  me  décidai  à  faire  partir 
cette  nuit  même  au  matin  les  deux  embarcations  dont  j'avais 
doBné  le  commandement,  pour  remplir  cette  mission  irèsnléli- 
cate  et  difficile,  à  M.  Hippolyte  Lefebvre,  lieutenant  de  vais- 
seau, second  du  Brandon^  en  lui  adjoignant  un  élève  volontaire, 
H.  Pichot ,  fort  capable  de  rendre  d'excellents  services  h  sou 
chef.  Ces  deux  embarcations,  les  plus  grandes  du  bâtiment, 
étaient  armées  complètement  en  guerre  dans  le  cas  d'une  agres^ 
sien,  munies  de  vivres  et  d'eau  pour  cinq  jours.  J'avais  remis 
à  M.  Lefebvre  des  instructions  écrites  tout  à  fait  dans  le  sens 
de  celles  que  j'ai  reçues  de  vous,  recommandant  une  vigilance 
continuelle,  les  investigations  les  plus  minutieuses  auprès  de 
tous  ceux  qui  pourraient  nous  renseigner  même,  vaguement  :• 
en  un  mot.  Monsieur  le  gouverneur,  je  lui  avais  recommandé 
de  n'épargner  ni  la  peine  ni  la  fatigue  dans  l'espérance  d*un 
résultat  même  minime ,  je  lui  avais  conseillé  une  grande 
prudence  au  milieu  de  tous  ces  Maures,  et,  quel  que  fût  le 
résultat  de  ses  recherches,  il  lui  était  enjoint  de  persuader 
aux  habitants  que  la  France  est  toujours  disposée  à  faire 
les  plus  grands  sacrifices  pour  tous  ses  enfants,  de  leur 
faire  voir  qu'ils  y  ont  un  immense  intérêt,  ce  qui  est  chez 
eux  une  corde  très-sensible,  de  leur  donner  une  grande  idée 
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de  nos  mœurs  généreuses ,  de  notre  humanité  et  de  notre 
puissance. 

Le  25,  à  5  heures  du  matin,  les  deux  canots  partaie;it,  et, 
passant  à  petite  distance  du  cap  Blanc,  s'avançaient  avec  un 
vent  favorable  vers  les  accores  du  banc  d*Ârguin  :  le  jour  était 
venu  et  je  les  suivais  avec  le  Brandon  ^  prenant  la  même  route  . 
et  allant  me  mettre  plus  à  leur  portée  pour  le  retour  en  dedans 
du  cap,  par  une  eau  convenable.  J*y  mouillai  à  7  heures,  par 
9  brasses,  à  rentrée  de  la  baie  du  Lévrier,  relevant  le  cap  au 
N.  V4  N.  O.  Les  canots  avaient  alors  dépassé  les  accores  du 
banc  d'Arguin  que  je  redoutais  pour  eux,  à  cause  de  la  levée 
sur  des  bas-fonds.  Les  deux  journées  du  26  et  du  27  se  sont 
écoulées  pour  moi  dans  l'attente  de  ce  qui  se  passait  à  File  d'Ar- 
guin,  attente  qui  n'était  pas  sans  inquiétude,  je  n'ai  pas  besoin 
de  vous  le  dire,  elle  était  trop  naturelle;  nous  avions  des  nuits 
très-froides,  de  très-grandes  brises,  en  un  mot,  un  temps  très- 
dur.  Le  28  au  malin,  les  canots  me  sont  signalés;  à  10  heures, 
ils  sont  à  bord ,  et  M.  Lefebvre  me  rend  compte  qu'après 
une  navigation  pénible,  sur  laquelle  il  m'adresse  un  rapport 
d'une  rédaction  très  intéressante  et  très-circonstancice,  car 
ces  parages  ne  sont  jamais  fréquentés  par  les  pécheurs  euro- 
péens, les  pécheurs  espagnols  n'osant  aller  jusque-là;  il  me 
rend  compte  qu'il  a  visité  l'ile  d'Arguin  et  tous  les  points 
de  la  terre  ferme  environnants ,  qu'il  a  trouvé  la  première 
entièrement  vide  d'habitants,  et  qu'Abdoulaye  lui  a  assuré 
que  le  roi  avait  été  faire  une  course  aux  environs ,  et  était 
sans  doute  dans  les  îles  du  Sud ,  dont  la  phis  Nord  s'appelle 
Nirvîck. 

Cette  première  exploration,  qui  était  la  plus  pénible  et  la  plus 
difficile,  mais  qui,  par  des  circonstances  impossibles  à  prévoir, 
n'avait  produit  aucun  résultat,  étant  terminée ,  il  me  restait  à 
redescendre  le  banc  d'Arguin  et  à  tâcher  de  mouiller  sur  ses 
accores  en  un  point  qui  permit  aux  embarcations  de  se  rendre 
aux  îles  du  Sud,  Tidre,  etc.  Sans  louvoyer,  il  fallait  me  placer 
environ  dans  l'O.  d'elles,  par  la  même  latitude  ou  à  peu  près, 
pour  qu'elles  n'eussent  pas  à  bordeyer  et  qu'elles  pussent  at- 
teindre dans  la  nuit  ce  que  la  difficulté  de  leur  navigation  n'a 
pas  permis  de  faire.  Je  devais,  pour  ne  pas  perdre  un  jour, 
partir  le  même  soir.  Il  fallait  me  presser,  pour  ne  pas  laisser 
au  roi  d'Arguin  le  temps  de  remonter  à  son  île.  Le  28,  à  la 
nuit,  j'appareillai  avec  une  brise  très-fraiche  du  N.  et  une 
houle  très-grosse;  je  quittai  fort  peu  les  sondes,  et  le  lende- 
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main  matin  j'y  revins,  el  voyant  la  mer  diminuer,  je  coûçus 
l'espoir  de  suivre  mon  plan  en  monillant  par  la  latitude  de  Ti- 
dre;   à  1  heure  25  minutes  j*y  étais,  ayant  une  latitude  par- 
faite; je  mouillai  tout  près  des  accores,.  et  j'expédiai  aussitôt 
ll«  le  lieutenant  de  vaisseau  Lefebvre  avec  le  même  armement, 
et  chaîné  en  plus  des  cadeaux  du  chef  Abdoulaye  et  de  ceux 
dont  on  devait  trouver  remploi.  Le  temps  était  beau,  la  brise 
plus  œaDiable  que  les  jours  précédents,  et  je  vis  les  canots 
fraiDehir  Taccore  du  banc  ;  je  me  dirigeai  aussitôt  avec  le  Bran^ 
don  au  oiouiilage  du  cap  Mirick  que  j'avais  donné  comme  ren- 
dez-vous lorsqu'ils  auraient  achevé  leur  mission.  J'atteignis  à 
la  noit  ce  mouillage  où  je  trouvai  une  mer  iranquille,  protégé 
qu'il  est  par  le  banc  et  le  cap.  Le  1**^  décembre,  à  4  heures  du 
soir,  j'aperçus  les  embarcations  qui  se  dirigeaient  sur  le  Bian^ 
don;  il  faisait  calme  :  elles  n'arrivèrent  qu'a  8  heures,  rame- 
nant Abdoulaye  et  ses  neveux.  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Le- 
febvre me  dit  avoir  trouvé  à  Tidre  le  roi  d'Ârguin  et  s'être  entre- 
tenu longtemps  avec  lui  sur  le  motif  de  sa  mission  ;  il  lui  a  fait 
toucher  an  doigt  les  raisons  qui  devaient,  dans  son  intérêt, 
l'eagager  à  user  d'humanité  envers  les  Français  qui,  par  suite 
de  naufrage,  pourraient  tomber  entre  ses  mains.  Ce  chef,  en- 
tièrement sous  la  dépendance  d'Abdoulaye,  a  demandé,  avec  la 
permission  de  ce  dernier,  la  faveur  d^obtenir  des  conditions 
écrites  qui  lui  assurassent  les  avantages  promis  aux  blancs 
qu'il  pourrait  recueillir  el  faire  rapatrier.  Elle  lui  a  été  accor- 
dée avec  la  clause  expresse  et  bien  nettement  exprimée  qu'elle 
défait  être  soumise  à  votre  ratification.  Monsieur  le  gouverneur, 
et  il  a  signé.  Comme  il  était  naturel  de  le  penser,  il  n'y  a  pas  eu 
de  renseignements  sur  les  deux  matelots,  l'objet  de  nos  re- 
cherches ;  mais  les  promesses  ont  été  faites  et  renouvelées  avec 
les  plus  grandes  protestations  que  des  émissaires  allaient  être 
envoyés  dans  les  tribus  voisines»  afin  de  s'informer  de  proche 
en  proche,  si  l'on  ne  pourrait  pas  connaître  le  sort  de  ces  mal- 
heureux. Au  reste,  partout  où  Abdoulaye  a  paru,  il  a  été  facile  de 
reconnaître  que  les  dispositions  de  ce  chef  pour  les  blancs  sont 
anssi  excellentes  qu'on  peut  le  désirer,  et  que  son  influence  et 
son  autorité  sur  toutes  ces  peuplades  errantes  sont  considéra- 
bles et  qu'elles  feront  ce  qu'il  leur  dira.  Il  a  traité  M.  lefebvre 
et  tout  l'armement  des  canots  avec  une  cordialité  qui  ne  laisse 
rien  à  désirer,  et  bien  qu'il  fût  fatigué  par  toutes  ces  courses 
tris-pénibles,  qu'il  fût  même  un  peu  malade,  il  est  revenu, 
comme  il  Bie  l'avait  promis,  pour  m'accompagner  à  Portendick. 
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atec  tes  deux  neveux  el  un  pilote.  Il  a  oontêillé  de  i'absteair 
d'allei*  à  la  rivière  Saint4eaii  (ou  Tanse  Saini-Jeiiii,  car  il  n'y  a 
pdl  de  rivière),  par  la  raison  que  Ton  n'y  trouverait  qaû  quel- 
ques Maures  avec  lesquels  il  avait  eu  des  conimnnications  «t 
qui  ne  pouvaient  donner  aucune  trace;  tootefois,  avec  cet 
abandon  qui  ne  s'est  pas  démenti  un  seul  înatani,  il  a  ajouté 
qu'il  ferait  tout  ce  qu'on  désirerait  de  lui»  qu'il  était  prêt  à 
partir;  la  distribution  des  cadeaux  a  été  Taite  d*une  manière 
capable  d'impressionner  ces  peuplades  :  dea  honneurs  ont  été 
rendus  au  chef  Abdoulaye,  qui  a  comblé  les  nôtres  de  tout  et 
qui  était  en  son  pouvoir.  Je  ne  doute  pas  que  ce  voyage  ae 
produise,  sinon  sur-le^^hamp,  au  moins  dans  Tavenir,  un  résul- 
tat excellent. 

La  mission  des  recherches  étant  terminée,  je  n'avais  pivi 
qu'à  toucher  à  Portendlck,  suivant  vos  instructions.  A  mîoait, 
j'ai  quitté  mon  mouillage  du  cap  Mirik  pour  m'y  rendra;  j'y 
étais  à  10  heures  Vt>  mouillé  avec  un  temps  ft  la  pluie,  caloie, 
et  une  trè&-for(e  houle.  J'ai  pris  dans  mon  canot  Abdoulayt  et 
le  pilote  ;  le  canot  major  m'accompagnait,  et  je  me  suis  rendu 
avec  toutes  les  peines  du  monde  à  terre  dant  une  anse  qui  eit 
auprès  d'une  petite  maison  en  bois  aux  trois  quarts  démolief 
qui  fut  jadis  celle  du  résident  anglais  ;  elle  en  a  conservé  la 
nom.  Un  signai  d'Abdoulaye  a  Tait  accourir  sur  la  plage  une 
eentaine  d'habitants  dont  les  cases  sont  à  une  petite  distance 
de  là,  entre  des  dunes  de  sable  qui  les  rendent  invisibles  da 
mouillage.  Cette  population  a  reçu  le  Maure  avec  les  démoat- 
tratfons  les  plus  irrécusables  d'un  respect  et  d'une  affectioa 
extrêmes  ;  autour  de  lui  et  de  moi,  il  s'est  formé  un  cercle 
d'auditeurs,  attentifs  au  récit  qu'il  leur  faisait  de  son  voyage  à 
Saint-Louis,  de  l'excellent  accueil  que  vous  lui  aves  rait,  de  son 
passage  sur  le  Brandon,  de  la  mission  que  vous  m'avies  coalée, 
de  la  générosité  des*  Français,  de  leur  puissance  ;  j'ai  pa  (^ 
connaître  qu'il  parlait  de  moi  souvent,  et  l'expression  des  ebeft, 
en  me  regardant,  me  prouvait  qu'Abdonlaye  leur  disait  combisa 
il  avait  à  se  louer  du  Brandon;  je  puis  vous  assurer  qu'il  y  a 
été  l'objet  des  égards  et  des  soins  de  tous,  je  n'en  excepte  pal 
l'équipage. 

Après  trois  heures  de  séjour  sur  la  plage,  j'ai  rembarqué 
avec  les  difGcultés  les  plus  grandes,  et  j'ai  rejoint  le  bord  ; 
j'avais  promis  à  Abdoulaye  de  le  reconduire  avec  le  Brandon  à 
une  diaaine  de  lieues  au-dessus  de  Portendick  :  c'était  slon 
un  acte  de  complaisance  que  ce  brave  chef  avait  bien  mérité, 
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msiis  c*é(ait  devenu  depuis  une  nécessité;  les  rudes  courses 
qu  il  avait  faites  dans  nus  embarcations  Tavaient  rendu  réelle- 
ment malade  el  la  difficulté  de  remonter  à  bord  avait  occa- 
sionné une  luxation  de  Tépaule  que  le  chirurgien  major  ^ 
M.  Quémar,  avait  réduite  aussitôt.  Il  a  été  parfaitement  soigné. 
Ne  pouvant  atterrir  que  le  jour,  pour  celle  dernière  opéra- 
tion, j*ai  quitté  Portendick  à  deux  heures  de  la  nuit  :  le  beau 
temps  était  revenu,  et  le  3  décembre,  à  dix  heures  du  matin, 
je  mooiUai  à  60  milles  au-dessus  de  Portendick  entre  le  cap 
Mirik  et  la  baie  de  Tanit,  en  un  point  désigné  par  lui,  où  il 
devait  trouver  quelques-uns  de  ses  sujets,  ce  qui  a  eu  lieu. 
Pour  lui  rendre  des  honneurs  et  montrer  aux  Maures  que  nous 
apprécions  les  relations  cordiales,  et  que  nous  ne  demandons 
pas  autre  chose  d'eux,  j'ai  fuit  tirer  deux  coups  de  canon  au 
départ  d'Abdoulaye  ;  il  en  a  été  très-fier,  et  il  me  l'avait  de- 
mandé comme  une  grâce. 

Parfaitement  pénétré.  Monsieur  le  Gouverneur,  des  motifs 
qui  vous  ont  engagé  à  me  confier  une  mission  qui  a  un  tel  ca- 
nttèr#  d'humanité  et  qui  peut  en  même  temps  être  d'un  réuni* 
m  plus  ou  moins  prochain,  mais  certainement  avantageux 
poar  le  Sénégal  et  pour  la  France,  j'ai  d'abord  à  vous  remer- 
cier d'avoir  bien  voulu  compter  sur  le  concours  le  plus  em- 
pressé du  Brandon,  S'il  n'y  a  pas  eu  de  renseignements  immé- 
diats sur  les  matelots  Bégon  et  Jouglas,  ce  que  l'on  ne  pouvait 
espérer  d'obtenir  que  par  un  heureux  hasard,  parce  qu'ils  sont 
sans  nul  doute  dans  l'intérieur,  je  crois  pouvoir  vous  assurer 
que  l'effet  produit  par  ce  voyage  et  dans  ce  but,  a  été  très-grand 
et  que,  dans  peu,  il  sera  connu  par  une  grande  quantité  de 
tribus  qui  se  le  communiquent  de  proche  en  proche.  Les  Mau- 
res qui  en  ont  été  les  témoins  étaient  dans  une  admiration 
ûtfil  faut  avoir  vue  à  Tidre  et  à  Portendick  pour  y  croire, 
ôuanl  au  chef  Abdoulaye,  il  nous  a  donné  toutes  les  preuves 
o^un  attachement  sincère  et  cordial  pour  nous,  pour  la  France  : 
il  a  tenu  jusqu'ici  la  promesse  entière  de  nous  aider  ;  il  s'est 
mis  aussi  complètement  que  possible  à  notre  disposition.  C'est 
un  chef  que  je  crois  bien  dévoué  ik  nos  intérêts,  que  l'on  peut 
maintenir  dans  cette  voie  par  des  égards,  des  honneurs  et  des 
cadeaux,  toutes  choses  auxquelles  il  est  très-sensible  ;  ensuite, 
il  a  une  autorité  réelle  et  bien  ferme  sur  toutes  les  tribus  bor* 
dant  le  littoral,  depuis  Saint-*Louis  jusqu'au  delà  du  cap  Blanc  ; 
il  y  est  très-véttéré  par  tous  les  Maures,  et  me  parait  les  guider 
conptétemeiii  dans  leers  actions. 
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J'ai  le  plus  vif  désir  que  vous  soyez  satisfait  de  la  pare  que 
le  Brandon  a  prise  à  l'accomplissement  de  la  niissioD  que  vous 
m'aviez  confiée  et  à  laquelle  j'ai  été  très-lieureux  de  coopérer, 
vous  remerciant  d'avoir  pensé  à  n)e  choisir  pour  vous  seconder 
dans  une  entreprise  dont  le  but  honorable  et  plein  d'humanité 
était  bien  capable  de  faire  chercher  à  vaincre  ce  que  la  missioa 
pouvait  offrir  de  pénible  et  de  difficile. 

J'ai  Thonneur»  etc. 

Le  lieutenant  de  vaisseau^  commandant  le  Brandon» 

A.  MUTERSB* 


ftRANDES  PÊCHES. 


NOTES 


RELATIVES  A  LA  PÊCOE  DE  LA  BALEIMB  DANS  LE  CANAL  OR  MOZAM- 
BIQUE, ET  PLUS  SPÉCIALEMENT  A  CELLE  DU  CACHALOT,  DANS  LES 
UÉMES  PARAGES. 

Près  de  quatre  années  consécutives  de  croisière  dans  les 
mers  de  Madagascar,  autant  que  de  fréquents  voyages  dans  les 
archipels  situés  au  N.  et  au  M.  E.  du  canal  de  Mozambique, 
m'ont  permis  de  remarquer  que,  seuls,  les  navires  américains 
exploitent  la  grande  pêche  de  ces  parages  :  le  nombre  de  bâti- 
ments anglais  se  livrant  à  cette  espèce  d'industrie  étant  toat  à 
fait  insignifiant  par  ici. 

Ayant  voulu  remonter  aux  causes  qui  pouvaient  faire  exclure 
totalement  les  baleiniers  français  de  ces  mêmes  parages  ou 
cependant  toute  espèce  de  ressources  et  de  protection  leur  est 
assurée,  le  résultat  de  mes  recherches,  faisant  la  part  du  petit 
nombre  de  navires  nationaux  faisant  la  petite  pêche,  m'a  sur- 
pris en  me  faisant  reconnaître  que,  sans  causes  connues,  les 
bâtiments  français  faisant  la  pêche  de  la  baleine,  ne  s'étaieut, 
pour  ainsi  dire,  jamais  montrés  dans  ces  mers  fécondes  en  ca- 
chalots, et,  par  suite,  lucratives  pour  les  pêcheurs  autant  que 
pour  les  armateurs  français. 

Tous  les  renseignements  que  j*ai  pu  recueillir  me  donnent 
lieu  de  supposer  que  le  manque  de  documents  désintéressés  et 
certains  touchant  la  manière  d'opérer  la  pêche  dans  ces  pa- 
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rages»  n*a  joA  p^u  contribué  à  maintenir  cetëlat  de  choses.  Je 
crais  utile  de  porter  à  la  connaissance  de  MM.  les  armateura 
français  et  notamment  à  celle  des  pécheurs  de  ma  nation,  les 
quelques  notes  que  j*ai  recueillies  à  ce  sujet  de  la  bouche  même 
de  capitaines  des  Etats-Unis  d'Amérique,  que  j'ai  revus  et  pro- 
tégés plusieurs  fois,  dans  ces  mers  où  les  attirent  des  bénéCccs 
certains  qu'ils  s'efforcent  souvent  de  voiler. 

Les  bâtiments  employés  par  les  Américains  pour  ce  genre 
dépêche,  sont  d'un  tonnage  dépassant  rarement  250  tonneaux 
de  jauge  officielle  et  amenant  de  deux  à  trois  pirogues  ;  leurs 
équipages  sont,  en  raison  du  nombre  des  embarcations  qu'ils 
peuvent  armer,  conséquemment  composés  de  17  à  22  hommes. 

Ces  baleiniers  quittent  les  ports  du  N.  de  l'Amérique,  dans 
les  premiers  mois  de  la  seconde  partie  de  l'année,  et  tiennent 
la  route  habituelle  de  l'Inde,  sans  s'inquiéter  de  la  pèche  qui 
se  fait  an  large  du  cap^de  Bonne-Espérance,  leur  but  étant  de 
dûrger  d'huile  de  cachalot  et  de  substances  provenant  de  ce 
célacé. 

La  route  qu'ils  préfèrent  tenir  pour  rallier  les  lies  Gomores, 
venant  par  le  cap  de  Bonne-Espérance,  est  celle  par  le  canal 
Mozambique  ;  ils  croisent  dans  cette  mer  jusqu'en  vue  des 
terres  touchant  à  Mozambique,,  puis  se  dirigent  vers  le  N.,  tout 
en  visitant  les  archipels  situés  au  N.  et  au  N.  E.  du  cap  d'Am- 
bre» de  iaçon  à  se  trouver  dans  les  latitudes  voisines  de  l'équa- 
tenr  (du  5«  degré  Nord  au  d"»  degré  Sud)  jusqu'à  la  fin  de  l'hi- 
vernage des  lies  Comores  ;  c'est-à-dire  jusqu'en  mai.  A  cette 
époque,  selon  les  chances  que  leur  a  offertes  cette  première 
croisière,  croisière  durant  laquelle  certains  journaux  des  capi- 
taines indiquent  que  jusqu'à  six  cachalots  ont  été  pris  souvent 
dans  un  seul  jour,  ils  rallient  le  S.  en  visitant  les  lies  Séchelles 
ou  Zanzibar  ;  d'autres  fois,  celles  d'Aldabra,  de  Gosmoleda  ou 
Iles  environnantes,  puis  les  Iles  Comores. 

Ils  relâchent,  le  plus  communément,  à  l'ile  Anjouan  ou  à 
Nossi-Bé,  établissement  qu'ils  préfèrent  comme  point  de  re- 
lâche depuis  quelque  temps,  surtout  après  avoir  péché  entre 
l'ile  française  de  Mayotte  et  la  partie  N.  O.  de  la  côte  de  Mada- 
gascar. 

C'est  généralement  en  juillet  ou  août  qu'ils  quittent  les 
lieux  de  relâche,  afin  de  profiter  de  la  queue  de  la  mousson 
du  S.  S.  O ,  en  serrant  quelquefois  la  côte  d'Afrique  de  plus 
près,  en  s'élevant  vers  le  N.  ou  croisant  vers  TE.  jusqu'à  l'ile 
Pemba. 

AïfN.  MAP.    1861.— T.   V.  20 
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C'est  dans  des  (rajeu  de  cette  espèce  qu'Hs  font  teur  ctrgii^ 
son  ;  d'autres  fois,  ils  se  dirigent  immédiatement  Tera  TE.,  en 
revenant  au  N.  de  Tcquateur;  dans  ce  cas,  ils  ont  un  point  de 
prédilection  par  les  12  et  14''  de  latitude  S.»  entre  les  méri* 
diens  de  49  à  51''  de  longitude  E.  de  Paris.  Certains  capitaines 
.  préfèrent  remonter  la  côte  Est  de  Madagascar  depuis  Taoïa- 
tave  jusqu'au  cap  d'Ambre,  eq  explorant  le  canal  formé  par  File 
française  de  Sainte-Marie.  En  somme,  il  est  à  remarquer  que 
les  pèches  les  plus  fructueuses  se  font  généralement  à  TE.  des 
Comores  ou  parmi  ces  lies.  Pour  ma  part,  j'ai  toujours  rencon- 
tré bon  nombre  de  cachalots  dans  les  nombreux  voyages  qoe 
j'ai  faits  de  Mayotle  à  Nossi-Bé,  en  passant  à  TE.  des  Ita 
Comores. 

Deux  années  suffisent  presque  toujours  pour  effecuier  la 
cargaison  complète  des  pécheurs  de  cachalots  du  tonnage  que 
j'ai  cité. 

Les  opérations  de  pèche,  dans  les  mers  de  Madagascar»  tootts 
choses  ^ales,  d'ailleurs,  en  bonnes  ou  mauvaises  chances,  amè- 
nent des  bénéfices  plus  considérables  ou  des  pertes  moindres  que 
toutes  celles  du  même  genre»  entreprises  ailleurs  :  attendu 
que  les  armements  pour  ces  parages  sont  peu  coâteuY»  la  pècbe 
s'opérant  sous  un  climat  intertropical,  oii  le  teno^is  est  géné< 
ralemeot  modéré  et  les  relptioos  nombreuses  en  cas  d'avaries, 
ce  qui  permet  d'y  employer  des  navires  déjà  un  peu  vieux  ; 
ensuite,  et  c'est  là  l'important,  la  cargaison  des  heureux,  de 
même  que  celle  des  mallieureux  (bien  que  je  n'en  aie  pascoaoa 
à  placer  dans  colle  dernière  catégorie)  se  compoee  invariable* 
ment  d'huiles  et  de  substance  provenant  du  cachalot.  Geruins 
navires  ne  veulent  pas  amener  pour  des  baleiDca  franches, 
sûrs  qu'ils  sont  de  compléter  avecdes  cachalots,  ce  qui  augmente 
de  beaucoup  la  valeur  des  produits. 

Joignant  à  cela  la  modicité  du  prix  des  rafraichissemeots 
qu'on  se  procure  dans  les  diverses  reUcbcs  à  Madagascar,  ou 
dans  les  ilcs  Comores,  pays  où  le  bois  et  l'eau  ne  coûtent  que 
de  la  peine,  Ton  comprend  que,  réellement,  les  bénéfioss  doi** 
vent  grossii-,  toutes  choses  égales  d'ailleurs. 

Remarquant  enfin  que  chaque  baleinier  échange  durant  sa 
campagne  ei  à  lOi)  p.  0/0  de  bénéfice,  environ  pour  une 
dizaine  de  mille  francs  d'objets  de  première  nécessité,  avec  les 
naturels  de  ces  parages,  desquels  ils  reçoivent  en  échange  de 
l'argent  moiuioyc,  d4'S  provisions,  des  gommes  et  de  l'éc^iiHef 
objets  d'un  placement  assuré  en  Amérique  de  même  qu'en 
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France»  rpn  oomprendra  facilement  pourquoi  les  capitaines 
aoiérieains  ramènent  périodiquement  leurs  navires  fkms  les 
mers,  qui  présentement  baignent  les  cAies  de  nos  établisse- 
nenu  situés  à  1*0.  de  THe  de  Madagascar. 

Je  termine  ces  notes  qui,  en  raison  de  leur  peu  d'étendue,  ne 
pourront  guère  être  interprétées  et  devenir  encourageantes  que 
pour  Im  personnes  déjà  versées  dans  les  armements  de  pèche  à 
la  baiéioe,  en  faisant  remarquer  que,  parmi  cinquante-quatre 
baleiniws  qui  ont  hanié  les  mers  de  Madagascar  et  de  Tlnde, 
peaduBlles  années  1847,  1848,  1849  et  une  partie  de  18M, 
pas  vn  n'a  fût  un  voyage  réputé  mauvais,  undis  que  la  plupart, 
su  ocmcraife,  sont  rentrés  au  port  d'armemait  avec  de  riches 
cargaisons. 

Vcnseigne  de  vaUseau^  ex-capUwné  de  la  j/oêUtu  TlriSi 

A.  Biniu. 


RAPPORT 

VO  OAMTAOIB  BàtaSMi  COUlTAimANT  LE  BAtEIBCOBR  ORtOlT. 

Le  capitaine  Hache,  commandant  le  navire  baleinier  Orîoiif 
lerti  de  Nantes  le  81  juillet  1849,  et  entré  au  Havre  le 
S  avril  1861,  a  eonsigné,  dans  son  rapport  de  mer,  les  d>ser« 
lations,  les  épisodes  et  les  incidents  de  la  campagne  nautique 
qu'il  vient  de  terminer.  Nous  détachons  de  ce  rapport  les 
passages  suivants,  qui,  outre  les  indications  précieuses  qu'ils 
renferasent  au  point  de  vue  de  la  branche  spéciale  d'industrie 
naritime  que  pratique  le  capitaine  Hache,  sont  pleins  de  détails 
iatéressants  sous  le  rapport  scientifique  et  politique,  et  révé- 
lant, diex  cet  officier  distingué,  un  esprit  d'observation  plein 
de  justesse  el  de  sagacité.  Tout  ce  qui,  dans  les  lointaines  péré- 
grinations de  VOrion^  était  de  nature  à  intéresser  le  savant, 
fannateur,  le  commerçant  ou  le  marin,  a  été  soigneusement 
recueilli  et  Ipcidemeni  relaté  dans  ce  rapport. 

c  «...  Le  9  novembre,  j'arrivais  à  l'ile  Saint-Paul  (océan 
Indien  );  j'envoyai  trois  pirogues  à  terre  pécher  du  poisson, 
qu'elles  rapportèrent  en  grande  quantité,  ainsi  que  quelques 
légumes  frais  que  des  Français  de  la  Réunion,  habitant  cette  Ile, 
leur  avaient  donnés.  Un  navire  cachalotier  américain,  qui  se 
trouvail à  passer  comme  nous,  me  donna  les  renseignements 
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d'un  nouveau  parage  de  pèche  situé  sons  le  cercle  polaire  an*- 
tarctîque  et  par  168°  de  longirude  E.  du  méridien  de  Paris. 
Voyant  le  peu  de  ressources  que  promettaient  les  parages  rui- 
nés de  In  ISouvelle-Hollande,  je  ne  balançai  pas  à  faire  route 
pour  l'extrémité  orientale  de  la  terre  Adélie,  ayant  espoir  d'y 
rencontrer  des  baleines  Tranches.  lie  5  décembre»  j'étais  à  l'Ile 
Maquarie,  à  2  milles  environ  de  la  côte,  dans  la  partie  Est. 
J'envoyai,  également  là,  deux  pirogues  à  terre»  pour  voir  s'il 
n'y  avait  pas  des  éléphants  de  mer  et  du  bois,  dont  j'avais  be- 
soin. Elles  ne  prirent  que  deux  de  ces  animaux,  et  n'y  trou- 
vèrent point  de  bois.  Le  sol  de  cette  lie  est  entièrement  recou- 
vert d'une  immense  quantité  de  guano  que  les  navires  pren- 
draient facilement.  Je  quittai  ces  lieux  le  5  au  soir,  et  fis  route 
directement  vers  le  Sud.  A  la  hauteur  du  63*  degré  de  latitude, 
je  rencontrai  les  premiers  bancs  déglaces;  le  temps  était  beau 
et  la  brise  faible  de  l'O. 

c  Je  continuai  à  faire  route  au  S.,  parmi  une  infinité  d'Iles 
flottantes,  jusqu'au  13,  à  dix.  heures  du  soir,  où  nous  fûmes 
arrêtés  par  une  banquise  basse  et  impénétrable,  qui  courait 
N.  E.  et  S.  O.  :  l'horizon  était  assez  clair,  et  les  vigies 
ne  voyaient  point  de  passage  vers  le  S»;  nous  étions  alors 
par  fiô"»  19  latitude  et  par  16ôo  20'  de  longitude  Est.  Le  temps, 
qui  devint  mauvais,  me  fit  virer  de  bord;  vers  mijiuit,  lèvent, 
passé  au  N.  E.,  souiBa  avec  violence,  et  la  brume  survint  si 
épaisse,  qu'on  ne  voyait  pas  à  une  Vi  encablure  devant  soi  ; 
chaque  fois  que  les  hommes  de  bossoir  apercevaient  quelques- 
unes  de  ces  masses  flottantes  qui  dominaient  la  mlture,  le  na- 
vire avait  à  peine  le  temps  d'arriver  pour  passer  sous  le  vent, 
et  même  quelquefois  les  voiles  masquaient  par  le  renvoi  de  la 
brise.  Obligé  de  tenir  de  la  toile  pour  éviter  ces  écueik,  le 
navire  fatiguait  beaucoup.  Je  parvins,  cependant,  à  m'élever 
de  cette  position  critique,  sans  aucun  fâcheux  accident.  Le  15, 
dans  la  nuit,  le  vent  ayant  passé  au  S.  0.,  temps  clair,  je  fis 
route  pour  la  Nouvelle-Zélande. 

c  J'ai  trouvé  dans  ces  parages  du  S.  beaucoup  de  baleines, 
mais  non  de  celles  dites  franches  ;  il  est  probable  que,  si  j'étais 
resté  à  fureter  ces  lieux  un  ou  deux  mois  plus  tard,  j'aurais  pir 
pénétrer  plus  au  Sud,  et,  peut-être,  atteint  le  but  de  mes  re- 
cherches ;  mais  n'ayant  pas  de  temps  à  perdre  pour  me  rendre 
dans  les  régions  du  N.,  je  n'ai  pas  voulu  m*exposer  à  man- 
quer ma  prochaine  saison. 

c  Le  26  décembre  1849,  je  mouillais  dans  Pigeon-Bay,  à  la 
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presqu'ile  de  Banks,  où  je  séjournai  quinze  jours,  pour  repo- 
ser mon  équipage  des  longues  fetigues  de  la  traversée. 

t  Les  Anglais,  qui  élèvent  une  ville  dans  la  baie  de  Toco- 
lâbo,  avaient  des  embauchenrs  parcourant  la  Péninsule,  à  la 
recherche  de  travailleurs  qu'ils  payaient  généreusement;  je 
leur  attribue  la  désertion  de  trois  de  mes  hommes.  Ainsi,  dans 
peu  de  temps,  on  verra  un  établissement  anglais  à  quelques 
miDes  de  distance  d'Akaroa,  où  restent  encore  quelques  débris 
de  notre  colonie  française. 

•  Je  quittailes  côtes  de  la  Nouvelle-Zélande  le  9  janvier  1850, 
et  dirigeai  ma  route  vers  le  N.,  passant  entre  les  Nouvelles- 
Hébricks  et  les  Iles  Yili.  Aux  environs  de  l'Equateur,  les  vents 
de  N.  O.  m'ayant  forcé  de  donner  dans  le  groupe  des  Ellices, 
je  me  trouvai,  le  6  février,  en  vue  de  File  Speiden,  qui  n'est 
absolument  qu'une  touffe  de  cocotiers.  J'approchai  de  terre, 
croyant  qu'elle  n'était  pas  habitée;  mais  je  fus  très-étonné, 
lorsque  je  pus  distinguer  la  plage,  de  voir  trois  cents  per- 
sonnes, au  moins,  rassemblées,  et  qu'attirait  la  vue  du  navire. 
Peu  de  temps  après,  dix-huit  pirogues,  montées  chacune  de 
dix  hommes,  se  détachèrent  du  rivage  pour  venir  à  bord  :  je 
les  laissai  approcher  à  une  encablure  ;  mais,  comme  quelques- 
unes  d'elles  cherchaient  à  accoster,  je  crus  prudent  de  m'éloi- 
gner,  et  je  fis  route  pour  les  lies  Garolines. 

<  Le  2f  février,  je  laissai  tomber  l'ancre  dans  une  baie  sous 
le  vent  de  l'île  Pounipet  ;  aussitôt  notre  mouillage  effectué, 
nous  fàmes  entourés  de  praos  (pirogues)  et  encombrés  par  des 
individus  des  deux  sexes.  C'est  dans  cette  partie  du  monde 
que  se  trouvent  les  sauvages  les  plus  jolis  et  les  plus  propres 
que  j'aie  encore  vus,  mais  ils  sont  très-voleurs,  et  le  havre 
où  nous  étions  n'étant  pas  bon,  je  relevai  le  22  pour  les  Iles 
BooiD-Sima,  où  je  passai  huit  jours  dans  le  port  Lloyd.  Là, 
je  me  procurai  des  végétaux  chez  quelques  Anglais  et  Amé- 
ricaios  qui  y  sont  établis.  A  la  fin  de  mars,  je  pénétrai  dans 
la  mer  du  Japon ,  par  le  détroit  de  Corée.  Je  croisai  tout  le 
mois  d'avril,  de  la  côte  de  Niphon  à  celle  de   Corée,  ayant 
vu  beaucoup  de  baleines,  mais  trop  farouches,  dans  le  com- 
mencement de  la  saison,  pour  en  prendre.  Voyant  le  peu  de 
succès  que  j'avais  dans  ce  début  de  pèche,  je  me  décidai  à 
sortir  de  cette  mer  par  le  détroit  de  Matsma'ï  et  à  faire  route 
pour  le  détroit  de  Behring,  parage  qui  oiïrait  beaucoup  plus 
de  ressources. 
<  Le  10  juin,  je  me   trouvais  dans  le  golfe  d'Anadir  par 
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ea*»  38'  de  laiiturie  et  ild*"  26'  de  longitude  £.  de  Paris.  Je 
rencontrai  plusieurs  baleines,  le  jour  suivant  :  j'en  pris  deux  ; 
mais  la  brunie  qui  survint  et  une  forte  brise  m'en  firent  pisrdre 
une  autre  que  nous  avions  tuée  et  sur  laquelle  restait  une  pi- 
rogue et  son  équipage;  je  fus  obligé  de  les  rappeler  avec  le 
€aflon>  ne  pouvant  les  trouver  avec  le  navire. 

ç  Le  16,  la  brume  étant  dissipée  et  les  baleines  étant  rares, 
je  fis  route  pour  passer  le  détroit  de  Behring. 

c  Le  30  juin,  j'étais  dans  la  mer  Glaciale.  Depuis  cette 
époque  jusqu'au  24  août,  j'ai  croisé  de  la  côte  d'Asie  au  70«  de- 
gré de  latitude,  et  du  169*  au  176«  30  de  longitude  0.  du  mé- 
ridien de  Paris  ;  j'y  ai  vu  beaucoup  de  baleines  et  fiât  mou 
chargement. 

ff  Pendant  tout  mon  séjour  dans  cette  mer,  je  n'ai  point 
éprouvé  de  coups  de  vent,  comme  dans  les  autres  parait  où 
les  navires  sont  forcés  de  tenir  la  cape  quelquefois  pendant 
plusieurs  jours  ;  il  n'y  a  que  la  brume  à  redouter. 

c  Chaque  fois  que  j'ai  accosté  assez  près  de  la  cAte  des 
Tchoutchis,  les  naturels  venaient  nous  apporter  des  habilla 
ments  de  fourrures,  des  bottes,  gants,  etc.,  pour  les  échanger 
contre  du  tabac  et  des  aiguilles  à  coudre  ;  il  faut  dire  aussi  qfu'ils 
profitaient  de  cette  visite  pour  faire  un  copieux  repas  de  lard 
de  baleine;  en  général,  tous  ceux  que  nous  avons  vus  m'ont 
paru  très-doux.  Tout  emmaillottés  de  fourrures  depuis  les  pieds 
Jusqu'à  la  tète»  quelquefois  avec  un  pardessus  fait  de  boyaux, 
je  les  trouvais  assez  ressemblants  aux  portraits  que  j'ai  dé^ 
des  Esquimaux )» 


CONStRUeTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARITIME. 


ETAT  DES  BATIMENTS 

COMPOSANT  LA  FLOTTE  FRANÇAISE,  D* APRÈS  LA  SITUATUMI  ORKSSiE 

LE  1*'  janvier  dernier. 
BâihnentM  A  voUei. 

Vftîsseanx  de  i«r  rang  de  120  canoas Ç 

—  «•     —  100     —    4 

—  5*    •-     SOI  as    —   • 

—  *•    —  80    —   e 

Total 15 
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Des  ùt  vaisseaux  de  premier  rang ,  deux  sont  armés  :  le 
F'ri$tUmÊ4  et  le  Yaimy;  deux  sont  en  cammission  de  port  :1e 
SœmBenùn  et  la  Fttfenie-Parû  ;  et  deux  désarmés  :  le  Monte- 
é^ilo  et  YOeian.  Le  Friedland,  YOeéan  et  ie  Valmy  comptent 
4t«  port  de  Brest  ;  ie  M9n9ebello  et  le  Souverain ,  au  port  de 
TookMi  ;  la  ViUe^^Paru^  au  port  de  Rochefort. 

Des  qvntre  ruisseaux  de  deiixième  rang,  trois  sont  armés  : 
YBerculey  le  Jemmapes  et  le  Henri  IV.  Le  quatrième,  le  Tage^ 
eu  désarmé.  L'Hercule  et  le  Jemmapes  comptent  an  port  de 
Tooloa  ;  k  Tage^  au  port  de  Brest;  le  Henri  IV ^  au  port  de 
Cherbourg. 

Des  neuf  Taisseaux  de  troisième  rang,  trois  sont  armés  :  le 
Baigard^  Vlénu  et  le  Jupiter;  un  est  en  commission  de  port,  à 
Brest  :  le  Duguèeclin;  cinq  sont  désarmés  :  V Inflexible,  le  Suf- 
frtm^  le  Diadime^  le  Neptune  et  le  Bretiaw,  Vléna,  le  Jupiter 
et  le  Breilaw  comptent  au  port  de  Brest  ;  V Inflexible,  le  Suf- 
freny  ie  Diudhne  et  le  Neptune,  au  port  de  Toulon  ;  le  Bayerd, 
àLorieUt;  le  Duguetclin,  à  Rochefort  ;  le  Bûymrd^  Vténa,  Vin" 
jlexîMi  et  le  Snjfren  sont  de  90  canons  ;  le  Diedcme  et  le  /»-' 
piter^  de  86;  le  Neptune,  le  Duguettlin  et  le  Bretlaw,  de  82. 

Des  six  vaisseaux  de  quatrième  rang,  deux  sont  en  commis- 
sion de  port,  le  Généreux  et  le  Marengo;  trois  sont  désarmés, 
le  Dupent^  h  IMdent  et  la  Vitte^'MuneiUe,  et  un  en  désar- 
•Mneat^  VAiger.  Ces  six  vaisseaux  comptent  au  port  de 
Tonbo* 

Frégates  de  1^^  rang  de  60  canons là 

—  2«      —        52  à  50      —     14 

—  $•      -        4S  à  40      —     11 

Tout 37 

Des  douze  frégal)es  de  premier  rang ,  une  seule  est  armée  t  la 
Jftaerve,  qui  n'a  que  W  bouchés  i  feu  ;  une  est  en  commission 
de  port  :  la  Belie-Poule;  neuf  sont  désarmées  :  VÀndromaque^  la 
Didon,  la  Forte,  Y  Indépendante  j  la  Persévérante,  la  Renommée^ 
h  Sémillante,  YVranie  et  la  Vengeance  ;  une  est  en  refonte  :  c'est 
tlpkighiie,  La  Belle^Poule,  la  bidon,  la  Periévéranle ,  YUranîe, 
comptent  au  port  de  Brest;  Y  Indépendante,  Vlphigénie,isk  Ifi- 
nerve,  au  port  de  Toulon;  YAndromague^  la  Sémillante,  la  Ven- 
geance^  au  port  de  Lorient;  la  Renommée,  au  port  de  Rochefort. 

Des  quatorze  frégates  de  deuxième  rang,  onze  sont  désar- 
mées :  VAkeêU,  VAmikomède,  ta  Catypno,  la  CliopAire,  la  Da- 
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naêy  la  Nétnésis ^  la  Néréi4€,  la  Reine^ Blanche^  la  StètfUe,  la 
Sîfrène  et  la  Virginie;  \es  trois  armées  sont  :  la.  Pandore^  Ae 
62  canons  ;  la  Poursuivante  et  la  Zénobie^  de  50.  L'Andromède^ 
la  Calypso,  la  Clèopâtre,  la  />anar,  la  Némésis^  la  Néréide,  la 
Pandore,  la  Reine-Blanche  et  la  Syrène  conipteiit  au  port  de 
Brest;  la  Poursuivante^  la  Sibylle  et  la  Zénoùie  ,  au  port  de 
Toalon;  Til/ceife,  au  port  de  Cherbourg;  la  Fir^itte,  au  port 
de  Rochefort. 

Des  onze  frégates  de  troisième  rang,  quatre  sout  armées  : 
l'Africaine,  la  Constitution,  l'Algérie  etla  Psyché;  deux  en  com- 
mission de  port  :  r£rtf/o»e  et  V Héliopolis;  quatre  désarmées: 
VArmide,  la  Clorinde,  la  Jeanne-ii'Arc  et  la  Ihélis  ;  la  Pénélope, 
qui  est  fa  onzième  (régate,  est  portée  en  armement  dans  l'état; 
elle  est  aujourd'hui  armée  et  a  quitté  le  port  de  Lorient  il  y  a 
quelques  jours.  Les  quatre  frégaies  armées  sont  de  40  canons; 
VEriijone,  en  commission  de  port,  est  de  46.  V Africaine,  l'itr- 
mide,  VErigone  et  la  Psyché  comptent  au  port  de  Brest;  h 
Constitution,  au  port  de  Rochefort;  l'Algérie  et  V Héliopolis, 
au  port  de  Toulon  ;  la  Clorinde ,  au  port  de  Cherbourg;  ta 
Jeanne- d'Arc  et  la  Pénélope,  au  port  de  Lorient. 

Gonrettes  à  gaillards i3 

Des  douze  corvettes  à  gaillards,  six  sont. armées  :  ïAlc- 
mène,  YEurytUce ,  la  Capricieuse ,  la  Sérieuse^  la  Thisbé  et  la 
Meurthe  ;  ces  corvettes  sont  de  30  canons  ;  la  Meurthè,  armée 
en  guerre,  est  une  corvette  de  charge  de  800  tonneaux.  Cinq 
sont  désarmées  :  l'Arétkuse,  qui  n'est  que  de  2S;'l' Artémise, 
la  Bayonnaise,  YEmbuscqde,  corvettes  de  30,  et  le  Rhin,  cor* 
vette  de  charge  comme  la  Meurthe,  de  800  tonneaux  ;  une  en 
commission  de  port  :  la  Galatée.  VAréihuse,  ï Eurydice,  1b 
Galatée  et  la  Sérieuse  comptent  au  port  de  Brest  ;  la  Capri- 
cieuse et  le  Rhin,  au  port  de  Toulon  ;  la  Thisbé  et  la  Meurthe, 
au  port  de  Lorient;  Y  Artémise  et  la  Bayonnaise  ^  au  port  de 
Cherbourg  ;  Y  Embuscade,  au  port  de  Rochefort. 

Corvettes  à  batterie  barbette i8 

Des  dix-huit  corvettes  à  batterie  barbette,  deux  sont  armées: 
Y  Infatigable,  de  13  canons,  et  la  Prévoyante,  de  même  force; 
douze  sont  désarmées  :  la  Danaïde,  la  JSaïade  et  la  Triomphante, 
de  24  ;  la  Bergère,  la  Camille  et  la  Coquette,  de  20  ;  la  Wi' 
gente  et  la  Perle,  de  16  ;  Y  Astrolabe,  h  Rechanhe,  la  Sarcelle 
et  la  Zélie ,  de  14  ;  quatre  sont  en  armement.:  la  BrillafitCf  de 
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24;  VExpidHîve  et  YIndienne.dc  t4;  la  Pruàenîe,  de  14.  La 
BriiêmUe^  ta  Naïade^  la  Coqneite^  VInfatigmbie,  la  Prudente ^  la 
Re^ierehe  et  la  Sarcelle  comptent  an  port  de  Brest;  la  Danalde^ 
la  Bergère,  la  DUigeme,  la  Perle,  l'/ltirotabe,  YExpédttive, 
YIndietme  et  h  Zé/ie,  an  port  de  Toulon  ;  la  Triomphante  et  la 
CamUie^  an  port  de  Rochefort;  la  Prêvoyantr^  an  port  de  Cher- 
boarg. 

Bricks  de  \^  classe Si 

Bricks-avisos 22 

ToUl.... -  44 

Des  vingt-deux  bricks  de  première  classe ,  cinq  sont  armés  : 
Y  Entreprenant,  le  Faitme,  le  Hussard,  le  Mercure  et  rO/îvier  ; 
les  dix-sept  autres  sont  désarmés ,  ce  sont  :  X Adonis ,  YAlci" 
biade,  le  Chasseur,  le  Cygne,  le  D*Auas,  le  Dragon,  le  Ducové» 
t^Cf  le  Gé9fie,  le  Janus,  le  Ptjlade,  le  La  Pêrousé,  le  Mélcagre^ 
le  i¥tJ«*,  YOblîgado,  YOreste,  le  Palmure  et  le  Kîc/or.  L'ilc/o- 
irts,  YAlcibiade,  le  Chasseur,  le  I/Assas^  le  Faune,  le  CéntV, 
le  Hussard,  le  Janus,  le  La  Pérouse,  le  Méléagre ,  le  Mercure, 
le  JVtsiti  et  le  Ftc/or  comptent  au  port  de  Brest  ;  le  Cygne^ 
le  Dragon  ,  le  Pylade ,  VOlivier ,  YOr^  ste  et  le  Palinure ,  au 
port  de  Toulon  ;  YOùligado,  au  port  de  Cherbourg  ;  le  Ducoué^ 
f^c ,  au  port  de  Lorient  ;  Y  Entreprenant ,  au  port  de  Ro- 
chefort. 

Des  Yingt*deux  bricks-nvisos,  quatre  sont  armés  :  IMjfiVc  et 
ril/ejfoify  de  18  canons  ;  le  Faùert^  de  4,  et  le  ii««é,  de  6.  Dîx- 
hnit  sont  désarmés  :  l'iirçtis,  le  Bougainville,  le  Ccr/*,  la  Comète, 
leDttpetit'Thovars,  la  Ftcche,de  10  canons;  Y  Inconstant,  de  10; 
le  léjer,  de  8  ;  le  tjnor,  le  Lwlm,  le  Messager  et  le  Papillon, 
de  10;  le  Railleur,  le  Rossignol,  la  Surprime,  le  Sylphe,  le  Ko« 
(aiye,  le  Zéphir ,  de  10.  I^  Comète,  1^  Drtpelit^Thouars,  le 
Fabert^  Y  Inconstant,  le  Ai/ se,  le  Rai/Zeur  et  la  Surprise  comp- 
tent an  port  de  Brest;  Tilrjirtfs,  le  Bougainville,  le  Cer/^^ 
la  Flèche,  le  Lutin,  le  Messager,  le  Sylphe  et  le  Volage,  au 
port  de  Toulon  ;  Mgri/e  et  le  Aosstjno/ ,  au  port  de  Cher- 
bourgy  r>l/cjyoit ,  le  Li/no? ,  le  Papillon  et  le  Zéphir,  au  port 
de  Lorient. 

B&iimeoU  légers 43 

Transports 33 

Des  quarante-trois  bâtimento  légers»  neuf  sont  armés,  ce 
sont  :  b  canonnière  de  4  YAlmeltft  le  cliebeck  le  Baberttckf  le 
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catt€r  VËcureuil  n^  1»  la.caooDnière  de  4  VEgiankine^  les  goé- 
lettes de  2  canons  VÈglé  et  la  Jouvencelle^  les  canonnières  de 
4  la  Panihire  et  la  Vigie ,  et  la  goélette  VEcureuU  Q°  3.  Vingt- 
huit  sont  désarmés  :  VAgaihet  VAUûc'imne  et  la  àîaiouine,  ca- 
nonnières de  4  ;  r/^ma^oufe  et  le  Btiucis  »  goëletles  de  4  ;  le 
Capelan,  cutter  de  4  ;  la  Décidée  ^  goélette  de  2;  ïEnceUuLe, 
goélette  de  8  ;  V Espiègle  y  le  Favori  et  le  Moustique ,  emiÊrs 
de  6  ;  VEslafelte,  la  Gazelle ,  l'Hirondelle,  la  Mésange^  la  7V 
paa^^,  goélettes  de  6  ;  les  goélettes  Ylbis  et  la  Souris^  la  Tur- 
<}uotstf  et  la  Jonquille ,  goélettes  de  4  ;  la  Mouche ,  de  1  ;  les 
cutters  le  Lévrier  et  le  Myrmidon,  le  Pluvier  y  de  4;  le  Paritien, 
de  8  ;  la  trinquette  la  Ta/yia,  la  canonnière  le  Mayoïiais  et  la 
canonnière  de  4  la  Tactique.  Six  sont  en  service  local  :  deux 
à  Saint-Pierre  et  Mîquelon  »  la  FauveUe  et  la  Gentille ,  goé- 
lettes de  6  ;  T Iris  à  Mayotte  ;  la  Papeïli,  la  Sultane  et  VAnna, 
en  Océanie. 

Des  trente-deux  transports,  onze  sont  armés  :  VAtUfC^  h  Ca- 
ravanCf  YEgérie^  la  Fortune  et  la  Proierpine^  de  800  tonneaux; 
la  Periirixy  la  Provençale,  de  600  ;  le  Chandernagor  et  la  Gi- 
ra/*€,  de  550  ;  le  Cormoran  et  le  Marsouin,  de  500.  Neuf  sont 
désarmés  :  l'Allier,  l'Oise  et  la  Moselle,  de  800  ;  la  Loire,  de 
600;  le  Robuste,  de  650  ;  le  Vuicain,  de  300;  la  Pintade  et  le 
Ftyi/anf,  de  200;  ÏHe-d'Oléron,  de  50.  Sept  sont  stationoaires: 
la  Durance,  de  800,  en  Océanie  ;  le  Bucéphale,  de  300,  a  Cher- 
bourg; le  Cyclope,  de  300,  à  Toulon;  le  Lézard,  de  260,  à 
Port-Louis  ;  la  Ménagère,  à  Alger  ;  le  Pourvoyeur,  sur  les  côtes 
occidenules  d'Afrique;  la  Seudra,  à  Pauillac.  L'Abondance, 
de  800,  sert  de  caserne  de  mousses  à  Brest  ;  VJdaur,  de  SOO, 
de  bâtiment  hôpital,  à  Gorée;  V Agathe,  de  800,  d*école  de 
mousses  à  Toulon  ;  la  Licorne ,  de  corvette  d'instruction  des 
élèves  à  Brest  :  le  Pilote,  de  90,  est  en  service  local  au  Sé- 
négal. 

Bâiimenîs  à  vapeur. 

Vaisseau  à  vapeur * 

Le  vaisseau  à  vapeur  le  Napûléon  est  de  U  force  de  960  che- 
vaux et  percé  de  90  bouches  à  feu.  Il  est  désarmé  et  comf^ 
au  port  de  Toulon. 

Frégates  à  ^pear  de  6S0  à  490  eheYaox ^ 

Des  vingt  fréffâtes^,  sept  sont  armées  :  le  Bescartes  et  ie  Mo- 
Ifoior.defM  dhevanx;  le  r4is*un,éeMQ;  rOée^rnihi^  f^' 
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bnéM^i  le  Sàhi^  $i  le  CaffintUi,  de  4M)  ^pe  éil  aitaeaifell  : 
ÏOriMqke^  dé  4i0 1  œpl  en  ceniakission  dé  part  s  IVily^de  ièft; 
l'iflAairM  ei  T/^fniMt^i  lé  Gomeri  le  Jltiilé;ituHA,  le  Cênwhi  et 
le  Darien^  de  450  ;  cinq  soni  désarmées  :  le  Cacjf  ne  »  le  Mih 
§€Uan^  le  Pdiama^  le  CkriuopheGuloMb  et  TC/Um»  de  450. 
ViH9f  lelfege/tofi^  le  iHirfefi,l'(///oacl  le  Co/jfiEiréUt  codiptèttt 
4il  port  de  Breet;  le  Mogador^  le  lïetcurtes,  le  Ymbên^  VAt- 
hairo$^  ÏAifnoêéei^  le  Caciffue^  le  Gamet^  le  Labrador,  le  lAnt^ 
eé«vma,  rOrImMfiftf ,  le  Panama^  au  port  de  TouIob  ;  le  ^Biië 
et  le  Canada  au  port  de  Cherbourg  \  ï  Eldorado  et  le  Ckfirto^ 
pho-Colomb^  au  pot-t  de  Loriem. 

Gonrettet  i  tapeur  de  l'»  cU«g«  (U  4iX)  à  3â0  dievMii ft 

—  —         2«       —        300  à  220       —    22 

T0UI.. »..»    «f 

l)es  cinq  corvettes  de  i'"^  classe,  deux  sont  en  commissîoii 
de  port  :  le  BeHholUt^  de  400  chevaux  ;  le  Colberi ,  de  320. 
trois  sont  désarmées  :  le  Rollon  et  X Infernal^  de  400  »  et  le 
Ptmiy^  de  320.  Le  BerthoUet  compte  au  port  de  Rochefort  ;  |e 
Roland  et  le  Prony  ^  au  port  de  Toulon  ;  Y  Infernal  et  le  Col' 
im^  au  port  de  Cherbourg, 

Des  vingt-deux  corvettes  de  2*  classe»  huit  sont  armées  :  le 
Galon,  de  260  chevaux  ;  YArchmède^  YElan^  r£«fNufon»  le  Lnvoi- 
àtr,  le  Véloee^  le  Laborieux  et  le  Souffleur^  de  220,  Le  Ca^sîm» 
de  220,  porté  en  armement  au  1^'  janvier ,  est  armé  aujourd'hui. 
Six  soBt  en  commission  de  port  c  YEuminide^  la  Gorgone  et  le 
Patrio(€,  de  300  chevaux  ;  le  Chaptal ,  le  Pluton  et  le  Newton^ 
de  220.  Sept  sont  désarmées  :  le  Coligny  et  le  Tanger^  de  300  ; 
le  Caméléon ,  le  Caïman ,  le  Gassendi ,  le  Phoque ,  le  titan  , 
de  m. 

Atisoii  vapMT  ds  r«  «lasse  de  âOO  à  ISO  elMnsx...^.. 75tt 

—  —         2»       —         120  à    20       —    ..•, 25 

TetaJ m 

Des  trente-denx  avisos  à  vapeur  de  première  classe^  dix- 
huit  sont  armés  :  YAchéron^  de  160  chevaux  lY^daireuTy  la 
Mùueiie  et  le  Phénix,  de  200  :  le  Ùauphin  et  le  Hetfuin^  de  UO  ; 
le  Brandon^  la  Chimère^  le  Cocyte^  le  Crocodile^  YÉuphrate^  le 
Grondeur^  le  Narval^  le  Phare^  le  Sùton,  le  Tariare^  le  féitartf  et 
le  Fauioiir,  de  160  ;  sept  sont  en  commission  de  port  c  le  Pro^ 
mHUe,  le  êromètndH]e  JKinli,  4e2eOclwvmx;  YAnaênUie, 
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delêO  ;  le  Jléroif,  de  200  ;  VEpervier,  de  160  ;  le  Pétrel,  de  172  ; 
deux  sont  dispanibles  :  le  Cerbère,  de  100,  et  le  Météore,  de 
même  force  ;  cinq  sont  désarmés  :  Y  Ardent,  le  Fullon,  le  Gré- 
geoit,  le  Styx  et  le  Totmerre,  de  160. 

Le  Prométhée,  le  Milan,  V Ardent,  le  Héron,  YEpervier,  le 
Pétrel,  le  Brandon,  le  Fti ifon ,  le  Sijfx  comptent  au  port  de 
Brest;  VAehiron,  b  Mouette,  le  Dauphin,  le  Cerbère,  la  Cfct- 
•iiir«,  le  Cocy/tf,  VEuphrate,  le  Grondeur,  \e  Météore,  le  /Var- 
va/,  le  Pfciir^,  le  So/on;  le  Tartare,  le  T^are  et  le  Fomour,  au 
port  de  Toulon;  le  Groenland,  VAuHroHe,  VEclaireur,  le  Gré- 
geoii  et  le  Tonnerre ,  au  port  de  Lorient;  le  PhétUx ,  au  port 
de  Cherbourg  ;  le  Requin,  le  Crocodile,  au  port  de  Rochefort. 

Des  vingt-cinq  avisos  de  deuxième  classe,  dix-sept  sont 
armés  :  l'ilrfe/,  le  Castor,  le  Paste-Parlout ,  le  Flambart,  le 
Pélican ,  la  Salamandre ,  la  Vedette,  de  la  force  de  200  che- 
vaux ;  le  Daim  et  XAnacréon,  de  f  00  ;  le  Voyageur ,  de  60  ; 
Y  Antilope,  le  Chacal  et  la  Ltamone,  de  60  ;  le  Banlic,  le  Ser- 
pent,  de  30»  et  le  GueCn'Dar ,  de  20  :  ces  trois  derniers  font 
le  service  local  au  Sénégal*  Sept  sont  désarmés  :  YAjaccio,  le 
Biison,  le  Brasier,  le  Corse  et  le  Flambeau,  de  1*20  ;  YAleeion 
et  le  Galibi,  de  60  ;  un  en  commission  de  port  :  YAveme^  de 
120  chevaux.  Le  Castor,  le  Flambeau,  le  Pélican,  YAnacréon, 
le  Basilic  et  le  Serpent  comptent  au  port  de  Brest  ;  la  Liamone, 
le  Chacal,  Y  Antilope,  le  Rubis,  YAverne,  la  Vedette,  la  Salaman- 
dre, le  Corse,  le  Brasier,  YAriel,  YAjaccio,  au  port  de  Toulon  ; 
le  Bisson,  le  Oatm,  le  Guei'n'Dar,  au  port  de  Lorient;  le  Passe- 
Partout,  le  Flambart,  YAlecton  et  le  Galibi,  au  port  de  Cher- 
bourg; le  Voyageur,  au  port  de  Rochefoit. 

BAUmento  mixtes 4 

Ces  quatre  bâtiments  mixtes  sont  armés  ;  ce  sont  :  la  frégare 
la  Pomone  de  la  force  de  220  chevaux,  percée  de  40  canons; 
les  corvettes  la  Biche  et  la  Sentinelle,  de  la  force  de  120  che- 
vaux, et  l'aviso  le  Pingouin,  de  la  force  de  30  chevaux.  La  Po- 
mone est  du  port  de  Lorient  ;  la  Biche,  de  Toulon  ;  la  Seniû- 
nelle,  de  Rochefort;  et  le  Pingouin,  de  Cherbourg. 

Qnquante-sept  navires  sont  en  construction  dans  les  cinq 
ports  militaires  ;  sur  ces  cinquante-sept  navires,  on  en  compte 
quarante-neuf  à  voiles  et  huit  à  vapeur. 

Bâtiments  à  voiles. 

VaisteMx il 

An  port  de  Brest  :  le  Stànt-Louis,  de  3*  rang,  de  90  canons  ; 
le  Duquesne  et  le  ToHrville,  de  même  rang. 
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Au  port  de  Toulon  :  VEyiau,  le  Fteurut,  le  Nâvarin  i  de 
2«  rang  ;  le  Caitiglione,  le  Fonienoy,  le  (^arlefna§ne^  le  Afat- 
9êna^  de  3*  rang. 

Au  port  de  Rochefort  :  le  Louis  XIV ^  de  l'''  rang,  de  120 
canoDs;  le  Turemte  et  l'U/m,  de  2«  rang,  et  Y  Alexandre^  de 
3*  raog. 

Au  port  de  Lorîent  :  ÏAnnibaiy  de  2*  rang,  de  100  canoBS  ;  le 
.  Dtiffnay'Trouiiif  le  Wagram ,  de  2*  rang;  le  Donawerlk  et  le 
Jean-'Buriy  de  3^  rang. 

Au  port  de  Cherbourg  :  YAiistcrliiz^  de  2«  rang,  et  le  TUntt^ 
de  3*  rang. 

Fréjale» 19 

Au  port  de  Brest  :  la  Guerrière^  de  T'  rang;  VHermione^  la 
Jmon^  et  ÏAmaz&ne^  de  2*  rang,  et  Vltis,  de  3*  rang. 

Au  port  de  Toulon  :  la  Théniis  et  la  JUagicientie^  de  2*  rang. 

Au  port  de  Rochefort  :  la  Sémiramis^  de  1*'  rang  :  la  CAreé, 
de  2*  rang  et  de  60  canons,  et  la  Fhre^  de  2«  rang. 

Au  port  de  Lorient  :  la  Victoire,  de  l*"'  rang,  de  60  canons  ; 
YEntreprenante  et  la  Pallai^  de  V^  rang;  la  Dryade  et  YAstrie, 
de  2<'  rang;  la  Cérè$  et  r/^riNorù^uey  de  3''  rang. 

Au  port  de  Cherbourg  :  la  Belloney  de  2'  rang,  et  la  Résolue^ 
de  S*"  rang. 

Corvettes  à  gaillards S 

Au  port  de  Brest  :  YAveiHure. 

Au  port  de  Toulon  :  la  Coméiie, 

Au  port  de  Rochefort  :  la  Conitantine  et  la  Favorite. 

An  port  de  Lorient  :  la  Cordelière. 

Bricks  de  l'<  classe é 

Au  port  de  Rochefort  :  YEimjale  et  le  Chevert, 

Au  port  de  Lorient  :  le  Zèùre. 

An  port  de  Cherbourg  :  le  Beaumanoir. 

•      Bâiimems  à  vapetir. 

Cor?elte«  de  1'^  classe  de  400  à  5J0.  cbevaiix. é 

—  «'        —        300  à  2î0       —    i 

Total 5 

Au  port  de  Rochefort  :  le  Primogtiet^  de  400  chevaux* 
Au  port  de  Brest  :  le  Catinat,  de  400  chevaux. 
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Au  pon  ëe  Lorient  :  le  Laptaeê,  dé  4MchefdttKt  et  te  Hiî- 
phm»,  de  Md. 
Au  porl  de  Cherbourg  :  le  Phlégélhm,  de  400  chevaux. 

Avisos  de  ^  classe  de  120  chevaux  et  au-dessoas , 3 

Au  port  de  Cherbourg  :  le  Marceau  et  le  DuroCf  de  120  che- 
vaux** 
Au  port  de  Lorient  i  le  GatUie,  de  ItO  chevaux. 


INVENTIONS 

ou     PERFECTIONNEMENTS    NAUTIQUES. 

Cabettan  perfeciiontU  fmr  Af .  Dwid. 

H.  David,  fabricant  de  eâbles-chaines,  au  Havre,  vient  <f  a- 
jomer  aux  cabestans  ordinaires  un  perfectionnement  qui  aura, 
pour  les  câbles  en  chanvre,  les  mêmes  avantages  que  les  ca* 
bestans-barbotins  possèdent  pour  les  câbles-chaînes  en  fer, 
c^est-à-dire  que  le  mécanisme  qu'il  vient  d'inventer  et  d'adapter 
au  cabestan  ordinaire  permettra  de  virer  à  ce  cabestan^  et 
même  à  un  treuil  ou  à  un  guindeau,  avec  un  mouvement  égal, 
continu,  sans  qu'il  y  ait  jamais  à  bosser  ni  à  choquer,  et  sans 
que  le  cordage  enroulé  ripe  en  aucune  façoQ. 

Les  cabestaas-barbotins  ont  leur  bande  circulaire  inférieure 
garnie  d'un  cercle  très-fort  eu  fonte,  ayant,  en  creux  sur  tout 
son  pourtour,  l'empreinte  des  anneaux  ou  maillons  d'nn  câble- 
chaîne;  de  sorte  que,  lorsque  celui-ci  y  est  une  fois  appliqué 
ou  engagé,  il  y  est  constamment  retenu  de  lui-même,  quand  ou 
vire  pu  cabestan  pour  faire  etTort  sur  ce  cèbl^-chaine.  Cette 
disposition  a  lait  disparaître  les  inconvénients  majeurs  du  bos- 
sage et  du  choquage  ;  on  lui  doit  d'incroyables  Kicilités  pour 
l'opération  de  lever  les  ancres,  et  elle  en  a  écarté  beaucoup 
de  lenteurs  et  de  dangers. 

Rien  de  plus  simple,  pareillement,  que  le  système  de  M.  Da- 
vid, pour  o!)tenir  les  mêmes  résuluus  ;  il  consiste  eu  une  ron- 
delle de  bois  ou  de  métal,  à  laquelle  l'inventeur  a  donné  le  aom 
assez  bizarre  de  lunette  if  escargot^  et  qui,  selon  nous,  serait 
bien  mieux  désignée,  s'il  lui  avait  donné  celui  de  manchon 
hélicoïdal  dentelle  a  la  forme. 

Quoi  qu'il  en  soit,  cette  lunette,  comme  nous  Tavons  dit  plus 
haut,  peut  être  adaptée  aux  treuils  et  aux  guindeaux,  aussi 
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ttlitomefii  qu'aux  cmbesuns;  et,  en  virant,  ou  fait  touruer  eet 
macbîneft  ÎDtléfioinient,  sans  cfu j1  y  ait  ni  secousses,  ni  risques', 
ni  arrêta  :  en  effet,  en  enteloppanl  l'hëlioe,  le  câble,  ou  oiénie 
un  cordage  quelconque  qui  y  arrive,  exerce  une  pression  iii% 
oeasante  sur  la  partie  qui  y  est  déjà  enroulée,  et  la  fait  glisser 
ifts^mblement,  en  se  substituant  à  sa  place;  en  un  mot,  à  raidê 
de  cette  lunette,  le  càblo  on  cordage  s'enroule  et  se  déroule 
rëgolièrement,  avec  uniformité,  et  sans  le  moindre  retard  ni  le 
moindre  inconvénient. 

Cet  énoncé  suffira  pour  provoquer  l'attention  ou  l'intérêt  du 
pubUo  marin,  et,  en  général,  de  toutes  les  personnes  qui  se 
sont  occupées  de  mécanique,  tant  le  problème,  qui  est  par  là 
résoki,  a  d'importance  pour  la  marine,  pour  les  constructions, 
enfin  pour  toutes  les  opiérations  si  nombreuses  et  si  variées  oti 
il  tu  nécessaire  d'employer  un  agent  d'une  application  ausai 
HSimUe  que  le  tour,  le  treuil,  le  guindean  ou  le  cabestan  I 

Avec  les  anciens  eabeatana,  à  mesure  qu'une  portion  du  cà« 
blu  ou  de  la  tournevire  s'enroulait  autour  de  cette  machine,  une 
portion  égale  du  même  càMe  se  déroulait;  mais  quand  le 
corps  du  cabestan  avait  reçu  le  nombre  de  tours  qu'il  pouvait 
admettre,  il  arrivait  de  deux  choses  Tune  :  ou  les  tours  du 
câble  se  croisaient  entre  eux,  et  il  fallait  s'arrêter  et  bosser 
pour  faire  remonter  ce  même  câble,  ou  voir  les  tours  du  cor- 
dage se  doubler  pardessus  ceux  qui  avaient  déjà  été  faits  ; 
or,  pour  éviter  les  frottements  ou  les  détériorations  qui  en 
résultaient,  il  MIaiC  également  s'arrêter  et  bosser,  pour  repla- 
cer les  tours  avec  régularité  sur  le  corps  du  cabestan. 

Les  retards ,  les  inconvénients  majeurs  qui  résultaient  de 
l'interruption  du  virage  et  de  l'obligation  de  bosser  et  de  cho- 
quer fréquemment,  enfin,  les  dangers  de  rupture  et  d'accidents 
qui  se  présentaieht  souvent,  sont  connus  de  tous  les  marins 
et  de  tous  les  ingénieurs  ou  conducteurs  de  travaux  ;  on  com- 
prend, d'ailleurs,  que  si  ces  dangers  ou  ces  inconvénients  sont 
considérables  à  terre  et  dans  les  ports  ou  arsenaux,  ils  aug- 
mentent dans  une  proporilou  infinie  à  bord,  où  les  opérations 
fiiltesàfaide  du  cabestan  doivent  souvent  être  exécutées  avec 
les  roulis  les  plus  forts  et  par  les  temps  les  plus  mauvais.  La 
simplification  extrême  que  M.  David  vient  de  donner  à  ces 
mêmes  opérations  et  la  parfaite  sécurité  qu'elle  procure,  éont 
donc  un  véritable  service  rendu  à  l'art  nautique  et  à  Phu- 
omutié. 

Ak  surphts,  te  mécanisme  de  cet  inventeur  a  été  soumis  à 
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des  essais  fiiUs  derant  les  jages  les  plus  compétents  de  la  Yîlle 
du  Havre,  et  les  expériences  ont  été  décisives  :  il  a  été  re- 
connu que  ce  mécanisme  appliqué  à  des  cabestans  destinés  à 
soulever  les  fardeaux  les  plus  lourds»  ou  employé  à  exercer 
des  efforts  très  -  considérables,  tels  que  ceux  qui  sont  néces- 
saires pour  le  mûlage  des  bâtiments  ou  pour  leur  abatage  en 
carène,  permettait  demploj'er  tout  TefTet  utile,  en  activant 
cependant  la  manœuvre .  d'une  manière  importante,  par  la 
suppression  de  tous  les  temps  d'arrêt  et  des  risques  ou  dan- 
gers auxquels  Tancienne  méthode  donnait  lieu. 

En  résumé,  cette  invention  est  du  nombre  de  celles  qai  se 
recommandent  d'elles-mêmes  ;  et  quoique  l'usagé  des  eihksr 
chaînes  se  généralise  de  plus  en  plus,  cependant  les  cordagesen 
chanvre,  soit  pour  ancres,  soit  pour  guinderesses  ou  aau^ 
usages ,  seront  toujours  employés  eu  plus  ou  moins  grande 
quantité;  et  le  perfectionnement  apporté  aux  anciens  cabes- 
tans par  M.  David  doit  rendre  trop  de  services  dans  les  tra- 
vaux dits  de  force ,  pour  que,  surtout  dans  la  marine  ma^ 
ebande  qui  a  tant  d'intérêt  à  ménager  ou  à  économiser  le 
temps  et  les  bras,  il  ne  soit  pas  généralement  et  bientôt  ap* 
précié  et  adopté. 

Cief  de  calage  pour  Uê  màu  de  hune^  de  M.  Hamcn»K€rdaiiel, 
lietuenafU  de  vai$$eau. 

La  clef  de  calage  inventée  par  M.  Homon-Kerdaniel  est 
destinée  à  remplacer  l'usage  dangereux  du  braguet  dont  la 
rupture  a  récemment  causé  la  mort  de  l'un  de  nos  officiers  de 
marine  le  plus  digne  de  regrets. 

Depuis  treize  ans,  M.  Kerdaniel  s'occupe  de  son  inveation, 
et  il  a  mis,  pour  surmonter  les  obstacles  ou  le  mauvais  vou- 
loir qu'il  a  rencontrés,  une  persévérance  digne  d'un  homme 
convaincu,  qui  ne  recule  jamais.  Diverses  commissions  avaient 
cependant  été  nommées  pour  apprécier  son  procédé,  mais 
elles  n'avaient  exprimé  que  des  opinions  douteuses,  diverses 
ou  même  divergentes  sur  l'essai  qui  en  a  été  fait  à  diverses 
reprises  à  bord  de  plusieurs  bâtiments,  dont  quelques*oos  du 
rang  le  plus  fort.  Enfin,  M.  Kerdaniel  est  parvenu  à  faire 
adopter  sa  clef  de  calage,  qui,  sur  ki  proposition  d'une  dernière 
commission  nommée  par  M.  le  vice-amiral  Parseval-Descbéoes» 
vient  d'être  déclarée  réglementaire  à  bord  des  bâtiments  de 
notre  marine  militaire.  Cette  commission  a  formulé,  ainsi  qu'il 
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sait,  les  avaBtages  que  présente  le  notivêflti  système  de  clef  : 
l«  La  possibilité  de  caler  promptoment  et  avec  factliié  un 
mât  de  hune,  sans  avoir  besoin  d'en  soulager  ni  d'en  larguer 
le  gréement; 

2^  La  suppression  dn  braguet  ordinnii^e  en  filin,  remplacé 
anuntagêuseroent  par  la  nouvelle  clef; 
•  3«  Le  changement  du  point  d*appni  de  l'ancienne  clef,  qui 
étant  pins  rapproché  du  centre  du  mAr,  rendra  moins  Tréquen* 
tes  les  avariés  des  élongis  et  des  jottereaux. 

La  marine  du  commerce  s'einpressera,  sans  doute,  d'adop- 
ter un  système  si  simple  et  si  économique;  et  elle  le  pourra 
d'autant  mieux,  que  U.  Kerdaniel  n'a  demandé  d  autre  récom- 
pense de  ses  travaux  que  d'obtetiir  l'estime  des  marins,  et  que 
la  pensée  qu'il  a  pu  être  utile  à  son  pays. 

Quaia^naire-Bovie. 

M.  Lemétheyer,  capitaine  de  port  au  Havre,  où  il  est  connu 
par  la  publication  de  plusieurs  ouvrages,  non  moins  que  par 
plusieurs  inventions  nautiques,  vient,  dans  une  brochure  nou- 
velle, de  décrire  un  appareil  de  sauvetage  fonctionnant  à  Liver- 
pool,  où  il*  rend  les  plus  grands  services. 

Il  s'agit  d'un  procédé  destiné  à  remédier  aux  accidents  très* 
fréquents  qui  se  multiplient  le  long  des  quais  et  des  bassins  de 
nos  ports,  où  il  arrive  si  souvent  que,  par  inattention  ou  par 
one  chute  involontaire,  des  hommes  tombent  dans  l'eau  de  ces 
ports  ou  bassins,  et  périssent  souvent  faute  d'un  moyen  de  se- 
cours qu'on  n'a  pas  sous  la  main.  L'appareil  dont  il  s'agit  a 
reçu  le  nom  de  Quaternaire-bouée,  et  M.  Lemétheyer  en  fait 
parfaitement  ressortir  tous  les  avantages  dans  sa  brochure. 

Cet  appareil  se  compose,  principalement,  de  quatre  bouées 
en  bois  blanc,  d'une  longueur  de  25  centimètres  sur  16  de  dia* 
mètre,  et  disposées  sur  une  forte  ligne,  de  telle  sorte  qu'étant 
lancé  dans  la  direction  de  l'homme  qu'on  veut  secourir,  il  se 
développe  en  patte  d'oie,  et  présente  à  la  fois  quatre  points 
d'appui  différents.  Ces  bouées  ne  sauraient,  à  la  vérité,  sup- 
porter le  poids  entier  d'un  homme,  mais  elles  suffisent  ample- 
ment à  le  soutenir  en  lui  donnant  un  point  d'appui,  de  manière 
à  ce  qu'on  puisse  hàler  l'homme  jusqu'à  bord  d'un  navire  voisin 
ou  jusqu'à  terre,  et  même  envoyer  une  embarcation  pour  le 
retirer  de  l'eau.  U  est  à  remarquer  que  le  prix  du  quaternaire* 

AHN.   MAK.  1851.— T.   V.  21 
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DiHiée  ne  6'étève  qu'à  15  francs»  dt  qu'tÎAsi  tow  tes  pens  et 
lotis  les  biiimeDU  pourrooi  en  élre  fiieileinefli  pMnrvs, 

H.  Lea^lheyer  décrti  aiiMi  une  nouvelle échelie  de  nnveiafe, 
également  en  usage  à  Liverpool«  composée  d'une  double  lîf  m 
d'éeheiofis  en  boi«,  <ureux  ei  herméiiquemetit  fermëst  qui  peut 
servir,  soit  à  supporter  un  booiiiie  sur  Têtu,  soit  i  loffeoMWtier 
sur  un  quai.  Il  i^econuiande  instamnent  l'adopciou  «ie  ces  ap- 
pareils aux  cba»bres  de  coAmerces  et  il  y  a  trop  U'utilM 
dans  cette  recommandaiiou,  pour  que  nous  m  désirious  |ws 
que  ses  v<»ui  soient  ttuiversellement  aoeiKillis« 

Kê  dm  hmieH  fris  de  detêui  le  poni  par  kg  Aommet  d$  fU«n« 

Le  journal  anglais  le  PaHsmomk-Timeê  anuonœ  <{u*us  pr^ 
cédé  très-ingénieux  a  été  mis  en  usage  à  bord  de  Vlberia^  bâti* 
ment  de  la  Compagnie  péninsulaire  orientale.  Les  ris  se  pren- 
nent pour  ainsi  dire  dTeùx-mémeSy  dans  l'espace  de  temps  de 
deux  seicondes,  à  partir  du  moipent  où  Ton  a  commencé  i  ame- 
ner la  ver^é  de  hune.  C'est»  dit  le  même  journal,  tine  des 
meirvéUtes  de  réponue,  et  qui  doit  rapidement  être  r^andtie, 
d'autant  que  torsqu  oh  veut  larguer  les  ris»  ta  vergue  peut  6lre 
refalssée  au  même  point,  en  vingt  secondes. 

On  comprendra  combien  un  tel  procédé  présenté  d'avantages, 
lorsqne  Ton  réËëcbira  k  l'obligation  où  Ton  Se  trouve  souvent 
de  prendre  ou  de  larguer  des  ris  pendant  h  nuit,  œ  qui  ang« 
mente  considérablement  tes  difficultés  d'une  opéraHon  d^ 
très-délicate  en  plein  jour,  et  combien  on  doit  s'estimer  heu- 
Watx  de  n*aVDtr  abrs  aucun  matelot  à  envoyer  sur  les  vergues» 
puisque  c'est  d'en  bas  tfue  l'on  agit  d'après  ce  nouveau  systèmèp 
pour  accoinpltr  cette  même  opération.  L'inventeur  du  prooMé 
est  M.Cunbingham^  mais,  malheureusement,  le  ffpMunuuO* 
TimtÈ  ne  s'explique  nullement  sur  les  détails,  et  il  se  eouteAte 
de  dit*e  que  M.  Cunniugham  a  pris  un  brevet  d'invention  :  (M 
détails  iie  penvent  donc  tarder  à  éire  publiés,  ei  alors,  uMs 
noiiS  empresserons  àt  les  porter  à  la  connaissance  de  noa  ïee* 
leurs. 

Toutefois,  nous  ajôOteronè  que  nous  avons  entétidti  parler 
de  qoel()ue  chose  qui  semble  analogue,  et  qui  a  été  mis  en  pnà* 
tique  ii  bord  d'un  bàtfment  du  commerce  frautçais  :  il  s'agissait 
d'utMs  irèr^uvi  WiefttWdiisiiirfe  i  celltt  dn  bas-mài  et  dh  int  ete 
tdnnt,  tohtM  h^^^mté  m  saisil^it  une  partie  du  httntcn  «I  sIK* 
raqueUc  TU  véii^dé  He  h'unê  TOut  frtnenée  fet  ircpdsatt,  iout  eS 
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toimm  tUmer  rar  Favani  et  ai»-deMoiis  de  la  ferfve  întemé* 
diaire  nne  portion  du  hunier  qui,  ainsi»  se  trouvait  aouitraite 
à  Taction  du  vent.  Les  voiles  des  jonques  chinoises  se  réduisent 
aussi  de  surface  d'elles-môines,  en  amenant  la  vergue  plus  ou 
moins;  car  ces  voiles  y  sont  en  dattes  rapprodhéeSp  qui  onlia 
bonite  de  se  replier  les  unes  sur  Tavaat  des  autrea»  cofUme  k 
ibni  les  latle»  de  nos  jalousies. 

Au  surplus;  nous  avons  en  France  la  méthode  Corc  infi^ 
nieuse  de  M.  Bélëguie,  lieutenant  de  vaisseau»  pour  prendra 
des  ria>  h  qui  offre  des  améliorations  majeures.  Ella  cMsiite 
M  un  palanquin  ajouté  an  miliaa  de  la  bande  du  ris  ;  laa  «ar^ 
cettes  s'amarreal  sur  eUestmémea»  au  moyen  d'ua  osHlai  m 
d'un  eablltot,  après  tes  avoir  aimplèmem  passées  autour  d'une 
filière  tendue  au-dessous  de  la  vergue»  et  la  toiii  du  fis  pauli 
eu  dotible  au^essous  de  cette  filière.  Cette  tuéttodu  ose»  en 
pinieulier»  très*préeieuse  pour  prendre  les  risdèsbassaavui^ 
laa,  ifui  éeuMudeut  beaucoup  de  lemps»  d'erforts»  et  préseu» 
teai  jMUue*up  de  dangers  par  faneienne  manièpa. 

!)ë  BoimEWJuit, 
Capitaine  de  yaisHm» 


EMPIiOr  DES  GABLES  EN  FIL  DE  FBR» 
a^raouf  a  m*  aua  aouiififraAisuas  au  goluéw  m  aaaiMfa* 

HOO». 

Auslerdim,  le  19  fêvriïr  4650. 

fiÉua  vtAre  séance  du  14  janvier  deruier»  vous  avis  éécîdé 
que  mita  nous  hthn  llionnearde  nous  «onsuiler  sur  les  f«riar- 
huîaua  i|He  peui  éprouver  FaiguiMe  magnétique  pur  Ifemptoidua 
eibleu  tu  fil  de  fer,  i  bord  des  navires»  et  sur  les  daugsiuiqua 
oeadibles  puuvent  pjMseuter  par  l'iéioetrîdtéeonlettuadMatlÉiri 

Siuus  uvo&s  examiué  ces  queaiioos,  et  uous  uuoua  t'homanér 
devouseommuttiqner  le  r^ltal  de  nea  reebérpbua^ 

kifiuàtn  perimràditfiee  (kê  càUft  9m  fiiàe  fkr  mir  fêifaUÊi 
magniiique. —  Il  est  certain  qu'une  quantité  de  fer  se  trouU|ua 
à  terd  d'Éh  Huriue  ue  kiiase  pm  ifue  d'anur  itea  uartainu  ii- 
fluence  sur  les  indicadous  éa  MmfMi;  unis  il  ait  vMi  aHW  é» 
dîltt^|Uer4p«Mpitl«^U«'  eu«éafaru'ai«uwÉlu«péNuctte 
quantité»  si  on  la  uuiipaue  à  lé  #aase  iquB  fcurniisant  itéêu* 
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creft,  diatnes,  etc.»  Ne.  Dç  plus,  comme  les  câbles  doivent  être 
i  poste  fixe^  il  y  (^  lieu,  pour  évaluer  leur  acUon»  détenir 
compte  de  la  distance  à  laquelle  ils  seront  de  Taiguille.  Dans 
tous  les  cas,  poiir  connaître  parfaitement  Tinfluence  locale  et 
Continue  du  métal  snr  l'aiguille  magnétique,  il  suffirait  de  con- 
sulter les  tables  de  correction  de  Barlow  ou  de  s'en  rapporter 
aux  données  d'Airy,  auxquelles  on  ferait  préabblement  quel- 
ques corrections  :  Atry  a  opéré  sur  un  bateau  à  vapeur  tout 
en  fer,  le  Rainbaw^  et  il  a  donné  des  chiffres. 

Si  on  laissait  de  côté  les  moyens  de  prudence»  il  ne  faudrait 
cependant  pas  négliger  le  compas»  mais  bien  suivre,  par  des 
expériences  répétées,  les  indications  qu'il  donnerait. 

il  n'existe  donc  de  ce  c6té  aucun  obstade  à  l'emploi  des  ci- 
bles en  fil  de  fer. 

.  Auffmentaiùm  (eaitractiom  de  C électricité  de  tair.  -*-  D*aprèft 
l'opinion  de  M.  Klein,  basée  sur  des  expériences  et  partagée 
par  ceux  d'entre  nous  qui  se  sont  spécialement  occupés  d'élec- 
tricité, le  danger  résultant  de  l'auraction  s^a  peu  importait, 
surtout  si  l'on  se  borne  à  remplacer  les  haubans  des  bas-mits 
et  des  roàtô  de  hune  par  des  cordages  en  fil  de  fer. 

En  remplaçant  par  des  chaînes,  certains  cordages  tels  qae 
les  itagues  des  huniers  et  du  perroquet,  les  écoutes,  etc.,  on 
n'a  jamais  songé  qu'il  y  eût  plus  de  dangers  à  courir  de  la  part 
de  l'électricité;  et,  bien  que  ces  agrès  ne  soient  plus  que  très- 
rarement  en  cordage,  il  n'est  pas  un  marin  qui  ait  pensé  i  les 
considérer  Comme  conducteurs,  et  il  ne  parait  pas  que  la 
foudre  ait  frappé  plus  de  navires  qu'auparavant. 

Cependant  il  est  plus  sage,  plus  prudent,  de  ne  négliger  au- 
cun moyen  de  sécurité,  car,  sans  cela,  .on  n'arriverait  pas  i 
tirer  tout  le  parti  possible  des  cflbies  en  fil  de  fer.  Il  sulBrait 
d'abord  d'avoir  soin  que  tout  le  fer  et  le  cuivre  employés  à 
bord  fussent  en  communication.  Si  tous  les  conducteurs  com- 
muniquent ensemble,  la  foudre,  qui  choisit  ordinairement  les 
nieilleùrs,  sera  forcée  de  se  porter  sur  les  plus  mauvais.  Un  ac- 
cident ne  pourrait  provenir  que  d'une  solution  de  continuité. 
Nous  pensons  qu'avec  cette  précaution,  on  aurait  une  véritable 
giraotie  contre  les  risques  que  l'on  peut  courir  pendant  un 
orage. 

Sur  ce  second  point,  il  n'y  a  donc  encore  rien  à  dire  de  dé- 
favorable à  l'emploi  des  cftbies  en  fil  de  fer. 

Il  est  cependant  un  inconvénient  que,  sur  la  proposition  de 
M.  KMn,  nous  ne  passerons  point  sous  silence. 
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Les  conducteurs  en  cuivre,  qui  sont  peu  ou  point  tendus  et 
qui»  par  conséquent,  n'ont  guère  à  souffrir,  perdent  cependant 
tonte  leur  élasticité  après  quatre  ou  cinq  Toyages  h  Java,  de 
telle  sorte  qu'on  pourrait  les  casser  brin  si  brin  comme  du  verre. 
Ced,  probablement,  doit  être  attribué  aux  grands  changements 
de  température.  Ces  changements  successifs  et  une  chaleur  in- 
tense surtout  causent  dans  le  métal  une  sorte  de  dislocation  qui 
ramène  à  Tétat  granuleux,  état  qu'on  retrouve  dans  l'essieu  des 
voitures.  Des  expériences  faites  en  Angleterre  (voir  'Reporu  of 
Brilish  Auociatiott  for  1842,  p.  105;  and  for  1844,  p.  41)  ont 
démootré  que  les  variations  de  température  jouent»  en  pareil 
cas»  nn  très*grand  rôle  ;  si  nous  ajoutons  que  les  agrès  en  fil 
de  fer  seront  tendus  avec  une  grande  force,  il  serait  étrange 
que  le  fer  ne  subit  pas  d'altération. 

Il  n'y  a  pas  longtemps  que  les  marins  anglais  ont  adopté  cç 
cordage,  bien  qu'ils  le  connussent  déjà  et  l'eussent  soumis  à 
des  expériences.  Comme  il  n'était  pas  rare  que  des  navire^ 
gréés  en  fil  de  fer  perdissent  leurs  mâts,  cette  sorte  de  cordage 
était  peu  répandue  en  Angleterre. 

On  sera  peut-être  obligé,  pour  plus  de  sécurité,  de  renouveler 
les  câbles  de  temps  en  temps;  mais  alors  disparaîtra  l'avantage 
d'une  plus  longue  durée,  car  les  dépenses  dépasseront  le  prix 
des  cordages  ordinaires.  Il  faudrait  même  ajouter  à  ceci  les  obstâ)- 
cles  que  l'on  rencontrerait  dans  un  gréement  en  fil  de  fer,  dans 
le  cas  où  un  gros  temps  causerait  des  avaries  dans  la  mâture 
ou  forcerait  à  couper  les  mâts. 

Nous  avons  l'honneur,  etc. 


Signé  : 

Pour  copie  conforme  : 
Amsterdam,  le  7  mai  1850, 
Signé  :  J.  C.  Van-Hasselt, 
Secrétaire  du  coUége  de  Zeeman^Hoop. 


C.  J.  Matthks  , 
£.  Wenckebach, 
t.  gollards, 

W.  LATinSAAT, 

A.  p.  Kleiki. 
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SCIENCES  ET  ARTS  APPLIQUÉS  A  LA  MARINE. 


ALIMENTATION  DES  MARINS. 

Lft  qttesUoti  de  ralimentation  à  la  mer  a  toujours  vbrtmthi 
préoccupé  ;  et  nous  n'avons  pas  besoin  de  rappeler  tontes  les 
eupérienees  pins  ou  moins  fructueuses  qui  ont  été  Mes  pour 
la  conservation  de  la  viande  et  des  végétaux.  Un  nouveau  pro- 
cédé, dû  à  M.  Masson,  jardinier  en  chef  de  la  Société  d'agri- 
oslture,  a  pour  résultat  de  permettre,  à  Tavenir,  de  substituer 
aux  rations  de  légumes  secs  à  la  mer,  des  végétaux  aussi  frais 
que  si  on  Tenait  de  les  cueillir  dans  un  potager.  Cette  décou- 
verte, dont  le  succès  paraît  n'être  plus  douteux  aujourd'hui, 
intéresse  à  un  haut  point  notre  population  maritime. 

Le  procédé  est  très*s!mple  :  il  consiste  dans  une  dessicca- 
tion à  basse  température  dans  des  étuves  chauflëes  à  36  degrés 
environ,  et  dans  une  compression  très-énergique  par  la  presse 
hydraulique. 

La  première  opération  prive  les  légumes  de  toute  reanqui 
n'est  pas  indispensable  à  leur  constitution,  et  dont  la  quantité 
est  considérable,  puisqu'elle  s'élève  pour  certains  végétaux, 
tels  que  les  choux,  à  80  ou  85  p.  100  de  leur  poids  à  l'eut 
frais.  La  seconde  réduit  le  volume  des  légumes  desséchés  et 
augmente  leur  densité  à  un  tel  point,  qu'ils  deviennent  aussi 
compactes  que  du  bois  de  sapin.  Leur  conservation  est  aiosi 
plus  certaine^  et  Texiguîté  de  leur  volume  en  permet  l'arri- 
mage et  le  transport  sur  les  navires. 

Pour  employer  ensuite  les  légumes,  il  suffit  de  les  faire  trem- 
per pendant  30  ou  40  minutes  .dans  un  bain  d  eau  tiède  :  ils 
reprennent  presque  toute  l'eau  qui  leur  a  été  enlevée;  il  ne 
reste  plus  qu'à  les  cuire  et  à  les  préparer  selon  le  mode  ordi- 
naire. 

Des  expériences  nombreuses  faites  par  la  marine  constatent 
la  bonne  qualité  et  la  parfaite  conservation  des  substances  vé- 
gétales ainsi  préparées  après  quatre  années  d'embarquement. 
Ainsi,  une  caisse  de  choux  embarquée  le  29  janvier  1847,  et 
ouverte  dans  les  premiers  jours  de  cette  année,  a  présenté  à  la 
commission  des  vivres  de  la  marine  un  plat  d'un  excellent 
goût.  Les  légumes  desséchés  et  comprimés»  tant  en  infusant 
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dans  l'eau  tiède  que  par  la  cniatoii ,  reprennent  environ  six 
fois  et  demie  leur  poids  d'eau. 

D'autres  rapports  constatent  encore  que  non-seulement  des 
choux,  mais  aussi  des  juliennes,  des  ëpinards»  etc.,  préparés 
de  même,  ont  donné,  après  un  tfiifips  plus  ou  moins  long  de 
conservation,  des  mets  parfaits  d'une  saveur  excellente  et  offrant 
an  goAt  les  mêmes  qualités  qu'à  Télat  frais.  Le  procédé  est, 
en  ilet,  «^Ueabie  à  tous  les  lëgimies  ferts,  anx  raeines,  aux 
tdMraolM»  «c  siAtt*  avx  fruita. 

Os  dispose  les  légumes  desséchés  en  tablettes  de  M  centK» 
■être»  eftrrés,  qui  sont  ensuite  enveloppées  d'une  fiMiille  mince 
d'étain.  Chaque  tablette  pesant  500  grammes,  peut  fournir 
20  rations  de  25  grammes  de  légumes  secs  qui,  par  la  cuis- 
son, reviennent  au  poids  de  150  on  180  grammes,  selon  leur 
nature. 

On  met  dix  tablettes  dam  une  caisse  de  fer*blauc  ayant 
Il  oMltmèlres  de  oètë  et  16  eeulimètres  de  hauteur^  et  sous 
Ci  Mt^  volume,  ou  a  6  kilogrammes  de  l^mes  sees,  A>r- 
MUI IM  rMious.  De  telle  façon  que,  dans  un  mètre  eube, 
OD  peut  embarquer  25,000  rations.  Aussi,  un  académieiM, 
Toolant  sans  doute  juger  plus  sArement  la  valeur  du  procédé, 
cmp^riiHirili  d^M  une  de  ses  poebes,  nu  éobiuiUloft  qui  sftf* 
ira»  sans  «uqiiu  douta,  pour  appvuvîsiouuer  sa  maifluo  peu* 
dani  1^  d*uuu  quiusaine, 

Tqiw  les  résultats  que  nous  îfniîquons  sont  cousigués  daus 
dss  rapports  autheatiques  émanés  de  la  marine,  et  qui  prou* 
Test  que  les  bumlnes  les  plus  compétents  ont  jugé  très«favo« 
ra^eaieul  uetie  découverte.  Aussi,  s'estrii  forsié  près  Paris, 
à  Cbaillot,  ai  nous  ne  nous  trompons,  un  gf^^nd  éiahUssemeot 
iadu9(riel  qi|i  fouctioune  déjà  depuis  quelque  temps.  On  doit 
donc  espérer  que  biei|t4tBos  équipages  reoevroul  une  ration 
de  légMies  frais,  u  çfUe  heureuse  innovation,  ou  peut  l'aC- 
Emer,  coutribuera  puissamment  à  dimiuuer  les  ravages  eau«' 
ses  par  le  seoi4wt  ohes  les  marins.  Oueore  quelques  progrès 
sewibMïles,  ei  bîeuiAt  rbyyiène  navale  sera  si  parfaite,  qu'un 
^<^}l|l  «ntoup  du  inonde  sera  devenu  eu  quelque  sorte  ua 
wfags  de  sauté. 
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HERBORISATIONS 

SUR    LA  CÔTE     OCGIBENTALB    ]>*AFRIQUK. 


!!•   PARTIE  «. 
SJ^NICGAMBIE  et  GOméE  SEPTBXTRIOlfALE. 

J'ai  exploré  plus  ou  moins  quatre  points  principaax  de  la 
côte  occidentale  d'Afrique,  depuis  le  Sénégal  jusqu'à  Sierra- 
Leone,  ce  sont  : 

l""  L'ile  de  Corée  et  les  villages  situés  sur  la  terre  ferme, 
dans  les  baies  de  Hann  et  de  Dakar  ; 

2"*  L'archipel  des  Bissagos  ; 

3»  Le  Rio  Nunez  ; 

4"*  Enfin,  les  ilesde  Loss. 

Cette  partie  de  la  côte  d'Afrique  a  été  visitée  plus  souvent 
que  la  partie  au  S.  de  l'équateur.  J'ai  indiqué  la  Flore  de 
MH.  Guilleinin  et  Perrotet  pour  la  Sénégambie  :  c'est  le/neil- 
leur  guide  que  l'on  puisse  prendre  pour  herboriser  dans  cette 
région. 

Sénégal. 

Les  descriptions  du  Sénégal  sont  nombreuses  ;  ce  pa^s  a  été 
étudié  plus  que  tous  les  autres  points  de  la  côte,  tant  sous  le 
rapport  de  la  géologie  que  sous  celui  de  l'histoire  naturelle 
proprement  dite  ;  je  ne  pourrais  rien  ajouter  aux  connaissances 
que  l'on  en  possède,  connaissances  qui  sont  cependant  bien 
loin  d'être  arrivées  à  leur  terme.  Chaque  jour,  en  efTet,  des 
voyageurs  de  France  et  d'Angleterre  font  de  nouvelles  décou- 
vertes qui  prennent  aussitôt  place  dans  les  annales  du  monde 
savant.  Et  d'ailleurs,  mon  séjour  à  Corée  a  toujours  été  de  si 

eu  de  temps,  qu'à  peine  ai-je  pu  visiter  les  points  de  la  côte 
les  plus  voisins  de  Hic,  et  recueillir  h  la  hâte  les  plantes  que 

e  rencontrais.  Je  les  indiquerai  cependant  ici,  et  l'on  remar- 
quera que  les  plantes  marines  sont  assez  nombreuses. 

La  végétation  du  Sénégal  et  des  parties  de  la  côte  d'Afrique 
plus  voisines  de  l'équateur  n'offre  pas  de  différence  sensible, 
si  l'on  Qn  excepte  quelques  endroits  moins  arides  et  moins 
rocailleux,  où  l'humidité  constante  permet  de  croître  en  bien 
plus  grand  nombre  aux  familles  des  orchidées,  des  mousses, 
des  lichens  et  des  champignons.  Mais  ce  que  les  baies  de  Hann 

<  Voir  la  l^  ^ti\t,N<mv$UeiÀnnaUê  de  la  Marineet  des  ColonUs,  joilleil830. 
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et  de  Dakar  onl  de  particnlier,  cest  la  présence  en  plus  grande 
abondance  d'algues  marines  que  la  mer  roule  sur  la  plage  et 
laisse  à  sec  en*  se  retirant,  on  que  les  nègres  ramènent  du  fond 
de  l'eaa  en  péchant  avec  leurs  filets  de  jonc  à  claire-voie. 
Doit-on  attribuer  cette  végétation  sous-marine  à  la  position  du 
Sénégal  plus  avancée  vers  le  N.  ou  plutôt  à  la  nature  difTérente 
des  rochers  sur  lesquels  se  fixent  ces  plantes?  Cette  observa- 
tion, que  j'indique  sans  avoir  pu  la  vériGer,  ne  peut  être  faite 
que  pendant  un  séjour  assez  prolongé  à  t^rre  et  à  des  époques 
diiTérentes  de  l'année. 

Je  note  ici  les  plantes  que  j'ai  recueillies  ou  observées  dans 
mes  rares  herborisations. 


PBAHÉIOGAHES. 

Parkinsonia  aeuleata,  L. 
N*1.  Poînciana  poleherrima,  L. 
^*S.  Aatan  fastoosa,  L. 

—     metel,  L. 
N^S.  Solanum  esculentuin,  L. 
N*4.  Neriom  odorum,  Soland. 
N*5.  Zizyphiis  ortacantha ,  DC.,  en 

yoloff,  Sedoum, 
Heliotropinm  nndulatami  L. 
Sida  linearifolia»  Schwn.  (Valdè 

afQnis  S.  linifoli»,  Cav.) 
^'*6.  Swielenia    senegaleosis ,    Des- 

rousseaux. 
N*7.  Fiidium  guineense,  ^warlz. 

Dalbergia  melanoxylum,  Perr.? 
K*8.  MaD^fera  indica,  L.  (Manga  do- 

mesUca,  Goerin.)      * 
Geanolhus  benghalensis,  DC; 

decolor,  Delise,  Crotoo  (affine 

plicato.) 
^9,  Lawsonia  inermU,    L.    (alba 

Lamk.) 
I^lO.Bixa  orellaoa,  L.  (amertcana, 

Poir.  ) 
^^11.  Cactus  opnntintn,  L.,  en  yoIofT, 

Gargamos, 

ÎGitrus  aarantiom,  L. 
—     limoniam,  L. 
Bromelia  ananas,  L. 


Pennisetom  senegalense,  Stend. 
Sporolobus  matrella,  Nées. 

—  robustus,  Kunth. 

CRYPTOGAMES. 

Sargassum  tenue,  Kunlb. 

—  cheirifolium,  Kunth. 

—  —        V.  cor- 
datom,  Kunth. 

--       dichoearpQm,Knnth. 
Dictyota  dichotoma,  V.  implexa, 

Agh. 

Zonaria  variegata,  Mert. 
Ceramium,  deux  espèces. 
Aeanlhophoia  Thierii,  Lam^. 
Hypn<ea  musciforrois,  Grev. 
Phyltopbora,  espèce  sans  doote 

nouvelle. 
Lomentaria  impudica,  mont. 
Galaxaura. 
Caulerpa  Lamourouxii,  Ag^. 

—  taxifolia^  Ag*». 
Cladii;i!iora  muittfida,  Kunth. 
Lyngbia  tropica,  Kunlh. 
Sirocoleum  guianense,  Kunth. 
Godium  tomentosum,  Ag^. 
Polysiphonia. 

Mirocladia  glandulosa,  Grev. 
Halymenia  faseiata,  Bory  de  S^ 
Vincent. 


Obiervatiom. 
N^  1.  Ce  magnifique  arbrisseau  croit  au  milieu  du  village  de 
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Aakar.  Cm  un  emmësagogae  émrffiqiie»  ses  feniUes  $mi  pw* 
gâiives  ;  il  sert  anssi  dans  la  teinture. 

N*  a.  On  rencontre  cette  plante  sur  les  vierm  nrars  dans  l'tta 
même  de  Corée. 

N«  S.  Getle  plante  est  cnltifée  par  les  nègres  à  la  Grande- 
Terre. 

N<»  4.  Le  laurier  rose,  nertum  odorum^  croit  en  abondance 
au  village  de  Hann,  an  milieu  d  un  petit  marais.  On  en  wil 
aussi  quelques-uns  à  Corée. 

N^  5.  Zhypkus  ortacantha  DC,  en  yoloff»  Mtoirm.  Les  li« 
grès  mangent  le  fruit  de  cet  arbrisseau,  qui  croit  à  Dakar. 

N^  6.  Le  mahagony,  gwietcnia  Senegtdmm^  Dearonaaeanx» 
est  cité  dans  la  Flore  de  Sénégambie.  Les  nègres  en  font  des 
meubles,  des  pagaies  pour  leurs  pirogues.  L'infnsion  de  Té- 
corce  est  fébrifuge. 

N""  7.  Les  nègres  de  Dakar  et  de  Hann  apportent  an  mardié 
de  Corée  le  fruit  du  psidium  gnineeme  (la  go]m¥e),  qui»  frais, 
exhale  une  forte  odeur  de  térébenthine. 

N""  8.  Le  manguier,  mangifer^^  indica^  L.,  est  cultivé  par  le$ 
naturels,  qui  en  vendent  aux  Européens  le  fruit  qui  passe  pour 
anti*scorbutique.  La  résine  que  produit  cet  arbre  parait  être 
anti-syphilitique  et  anti*scorbutique. 

N^  9.  Les  Maures  du  Sénégal  qui  travaillent  le  coir  se  ser- 
vent du  suc  de  cette  plante  pour  le  teindre  en  rouge.  Cest  le 
henné  des  Orientaux. 

N""  10.  Les  graines  du  rocouyer  servent  aUx  naturels  à  tein- 
dre les  étoffes  de  coton  qu'ils  fabriquent.' 

N<^  II.  Ce  cactus  sert  à  former  des  baies  de  séparation  au 
village  de  Hann.  ATénériffe,  on  élève  slir  cette  plante  la  coche- 
nille, dont  il  se  fait  un  grand  commerce.  Le  fruit  qu'on  appelle 
figue  de  Barbarie  est  délicieux  lorsqu'il  vient  d*ôtre  cueilli, 
mais  les  aiguillons  nombreux  dont  il  est  couvert  ainsi  que  tonlt 
la  plante  font  que  l'usage  en  est  restreint  et  que  les  nègres 
ne  le  mangent  pas.  Le  nom  yoloff  du  cactus  est  g^g^nwi. 

Jf^  12.  On  trouve  au  Sénégal  les  deux  espèces  de  ctlnu, 
mais  les  oranges  et  les  citrons  que  Ton  mange  à  Corée  vien- 
nent de  Cambie  ou  des  lies  du  Cap-Vert  ;  il  en  eiit  dn  ipâaiie  des 
ananas. 

Archipel  de»  BUêago». 

On  désigne  sous  le  nom  d'archipel  des  Biasagos  ou  BiMa^jots 
un  grand  nombre  dlles  et  de  presqu'îles  assez  mal  détermi- 
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nées, qnoNfae  riiydrograpbie  en  ait  été  dite  à  plmeofs  re* 
priMs,  sôit  en  partie,  soit  en  totalité.  Cet  areblpel  est  placé  à 
remboDcbare  de  plusieurs  rivières  qui,  grossies  pendant  la 
saison  des  pluies,  charrient  cpntinuellement  des  vases  et  des 
débris  de  végétaux  et  les  déposent  sur  les  bords  des  iles.  Les 
courants  rapides  qui  s'établissent  par  l'action  combinée  du  flux 
et  do  reflux  de  la  mer  et  celle  des  eaux  des  riyières  en  modi- 
fient peo  à  peu  les  contours,  et  comme  les  difMrents  canaux 
qui  les  séparent  sont  généralement  peu  profonds,  et  que  plu- 
sieurs de  ces  îles  sont  extrêmement  basses,  il  arrive  que  ces 
canaux  finissent  par  devenir  innavigables  et  découvrent  même 
à  la  marée  basse,  tandis  que  des  passages  s'ouvrent  en  d'autres 
endroits  et  offrent  une  nouvelle  issue  aux  petits  b&timents  qui 
naviguent  entre  ces  lies. 

Tout  l'archipel  est.  d'origine  volcanique,  surtout  dans  la  par- 
tie Kord,  si  l'on  en  juge  par  les  roches  noirâtres  ou  à  teintes 
ronges,  et  les  laves  mêlées  de  scories  et  d'une  espèce  de  mâche- 
fer qui  surgissent  au  milieu  d*un  sable  blanc  et  d*une  vase  noire 
et  fétide,  comme  à  Cayo.  Cependant,  à  Bissao,  dans  le  Rio  Geba, 
bn  trouve  quelques  roches  schisteuses. 

Les  Iles  des  Bissagos  sont  toutes  brillantes  de  végétation  et 
paraissent  extrêmement  fertiles.  Quelques-unes  sont  inhabi* 
tées,  les  autres  le  sont  par  des  nègres  qui  paraissent  bien  peu 
susceptibles  de  civilisation  :  ils  se  bornent  à  faire  de  l'huile 
avec  des  noix  de  palmier,  et  la  vendent  aux  facteurs  européens 
en  échange  de  fusils,  d'étoffes  et  de  verroterie. 

Sous  le  rapport  botanique,  Tarchipel  a  été  peu  exploré;  il 
suffirait  d'un  séjour  de  peu  de  durée  pour  faire  une  mojsson 
abondante  de  plantes  rares  dont  plusieurs  seraient  assurément 
nouvelles.  J'en  ai  ramassé  quelques-unes  qui  ne  paraissent  pas 
se  rapporter  aux  espèces  connues,  mais  qui  n'ont  pu  être  dé- 
terminées avec  précision,  soit  qu'elles  n'eussent  pas  été  récol- 
tées à  l'époque  de  leur  entier  développement,  soit  qu'elles  of-^ 
frissent  des  éléments  trop  incertains  pour  une  détermination 
rigoureuse.  Je  les  iadiquerai  cependant,  pour  que  des  bota- 
nistes plus  heureux  que  moi  puissent  les  rechercher  et  satis- 
faire entièrement  la  science. 


PluMlOGAimf. 

Sehurinkhi  amifiauia,  Wabl  î 
£il«iB«iitbiis  («ageaotDOTiiiiiT}, 
Barieria. 
Gunpaloa. 


Bvehnara. 
Kakaiilia. 

Sida  liaeanfoUa  (m  ft.  liniMûp 

Cav.  differt?). 
Perotis. 
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N«1.  Nicotiant  tabacum,  L. 

Plambago  Mylanies,  L. 

Polyg^la. 

Gelosia  trigyna,  L. 

CodvoIyuIus,  deux  espèces. 

Gommelina. 

Aselepiadca. 

Sida  deeagyaa,  Sehum. 
V  S.  Araebia  hypoy ea,  L. 


N*3.  Adansônîa  distttfa,  L. 

Stylosanthes  gniaeeiuis,  G.D00. 
No  4.  AerasUcbani  aleicone,  Swarix. 

Cypenu  margtritaeeiia,  Wahl. 

Cypenis. 

SetarU  glanea.  Nées. 
No  5.  Saccbaram  officiDamm,  L. 

CRTFTpOAMVS. 

Caiilerpa  plamaris»  Ag^. 


Observatiom. 

N^  1 .  Il  ne  parait  pas  que  les  naturels  des  Bissagos  conoaisr 
sent  la  plante  qui  donne  le  tabac  dont  ils  sont  si  avides,  car  ils 
reçoivent  avec  empressement,  en  échange  des  produiu  de  leurs 
iles,  les  feuilles  de  tabac  dont  on  ne  manque  pas  de  faire  pro- 
vision à  Corée.  Je  n'ai  vu  cette  plante  cultivée  nulle  part  sor 
la  côte  d'Afrique,  quoiqu'elle  croisse  spontanément  en  beau- 
coup d'endroits. 

N""  2.  La  pistache  de  terre  ou  arachide,  arachis  hypogœa^  L, 
est  cultivée  en  Sénégambie.  Les  nègres  s'en  servent  peu,  ils 
préfèrent  le  couscouss,  et  ramassent  les  arachides  pour  les 
vendre  aux  Européens. 

N«>  3.  Vaddnsonia  digitata,  L.,  baobab^  croit  en  différents 
points  de  la  côte  d'Afrique  et  aux  iles  du  CapYert.  La  petite- 
Ile  Bourbon,  qui  se  trouve  au  milieu  du  Rio-Geba,  est  entiè- 
rement couverte  par  plusieurs  de  ces  arbres  qui  étaient  en 
fleur  lorsque  je  me  trouvai  dans  cette  rivière,  c'estrà-dire  au 
mois  d'août.  J'en  ai  recueilli  quelques  échantillons  que  Ton 
dessèche  avec  peine,  tant  la  fleur  est  charnue.  Cette  même  lie 
est  bordée  de  roangliers  comme  les  deux  côtés  de  la  rivière,  et 
ces  arbres  servent,  avec  les  baobabs,  d'abri  pendant  la  nuit  aux 
aigrettes  et  aux  pélicans,  qui  s'abattent  dessus  par  troupes 
nombreuses  à  la  chute  du  jour. 

N<>  4.  Vaa'ostichum  alcicome^  Swartz,  furcaium^  Forster, 
croit  sur  les  palmiers  de  l'île  de  Miel.  J'ignore  si  les  habitants 
des  lies  voisines,  car  l'île  de  Miel  est  inh^itée,  s'en  servent  à 
quelque  usage. 

N""  5.  La  canne  à  sucre  croit  dans  le  petit  Ilot  situé  en  fsice 
de  Bissao.  On  la  cultive,  mais  en  très-petite  quantité,  et  non 
pas  pf)ur  en  extraire  le  sucre  comme  dans  la  plupart  de  nos 
colonies. 
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Le  Rio  Nunez. 

Le  pays  qu'arroge  le  Rio  Nunez,  dans  la  première  partie  de 
son  cours,  c'est-à-dire  depuis  son  embouchure  jusqu'à  Rappace, 
est  un  pays  plutôt  plat  que  mootueux.  Il  n'y  a  pas  une  seule 
éiévaiion  de  terrain  dont  on  doive  parler;  des  mangliers  et  des 
palélaTiers  garnissent  d'un  épais  fourré  les  bords  de  la  rivière 
qui,  dans  la  saison  des  pluies  et  quand  la  mer  est  haute,  baigne 
et  couvre  de  limon  la  partie  inférieure  de  leur  feuillage. 

A  Rappace,  on  voit  çà  et  là  quelques  roches  ferrugineuses; 
la  terre  eUe-méme  participe  de  cette  nature,  et  l'eau  des  sources 
dépose  un  sédiment  rougeâtre  qui  indique  clairement  quelle 
est  la  nature  du  terrain. 

En  remontant  le  cours  de  la  rivière,  on  voit  un  pays  plus 
accidenté,  et,  après  avoir  dépassé  le  village  de  Wakaria,  on 
aperçoit  à  l'horizon  des  montagnes  qui  paraissent  élevées. 

Le  Rio  Munez  s'arrête  à  fioqué,  c'est-à-dire  à  environ 
30  lieues  de  son  embouchure.  Jusqu'à  cet  endroit,  les  pirogues 
des  noirs  et  des  embarcations  d'un  plus  fort  tonnage  peuvent 
remonter  sans  trop  de  peine  lorsque  le  flux  de  la  mer  agit  sur 
la  masse  des  eaux  et  les  empêche  de  s'écouler.  Cependant  le 
fond  de  la  rivière,  depuis  Wakaria  jusqu'à  Boqué,  est  parsemé 
de  roches  que  l'on  ne  distingue  qu'à  peine»  l'eau  étant  chargée 
plus  ou  moins  de  limon  ;  mais  il  est  impossible  de  remonter 
plus  haot  que  ce  dernier  village  :1a  rivière  se  réduit  à  un  mince 
filet  d'eau  qui  serpente  entre  les  rochers  au  fond  de  la  vallée 
que  domine  la  montagne  sur  laquelle  est  bâti  le  village  de 
Roqué. 

lies  roches  qui  composent  cette  montagne  sont  de  basalte  et 
de  trachyte;  l'aridité  est  extrême  et  la  chaleur  insupportable 
pour  les  Européens.  Sur  le  versant  Ouest  et  Sud,  là  oit  se  ren- 
contre un  peu  de  terre  végétale,  on  cultive  la  pistache  ;  dans 
les  plaines,  vers  l'embouchure,  on  cultive  le  riz,  seule  nourri- 
ture des  habitants,  lorsque  les  eaux  pluviales  qui  tombent  en 
juillet^  aoAt  et  septembre  se  sont  écoulées. 

Si  l'on  remonte  le  Rio  Nufiez,  on  voit  de  distance  en  distance 
des  marigots  on  criques  dont  l'ouverture  est  assez  large  pour 
induire  en  erreur  le  capitaine  qui  pénétrerait  dans  ce  fleuve 
sans  avoir  un  pilote  ou  sans  être  muni  de  bonnes  cartes.  La 
crique  voisine  de  Victoria,  à  20  milles  de  l'embouchure,  réunit, 
seon  les  aatttreis,  le  RioAîrande  an  Rio^^Nanez.  Le  tracé  n'en 
est  pas  indiqué  sur  les  cartes. 
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Le  mode  de  défrichement  dans  le  Rio  Nnfiez  comme  presque 
sur  toute  la  côte  d'Afrique  est  bien  simple  :  il  consiste  à  meUre 
le  feu  aux  g raodes  heribes  qui  croissent  dans  les  piaîiies  avec 
une  rapidité  extraordinaire,  à  remuer  légèrement  la  terre  ei  à 
ensemencer. 

Les  bords  de  eette  riYÎère  ont  été  explorés  par  plusieurs 
bottflistes,  parmi  lesquels  il  faut  citer  M.  Whitefield,  botanisCe 
anglais,  que  |'ai  rencontré  à  Rappaoe  en  janvier  1848,  ei  aTec 
lequel  j!ai  fait  qaelqites  excursions.  M.  Wbitefield  a  décowerC 
dans  ce  pays  plusieurs  plantes  carés  ;  elles  sont  meatîoBnées 
dans  le  Gtnerm  fltuitarum  de  Lindley. 

Voici  la  liste  de  celles  que  j'at  récoltées  à  VictiMria,  Gasfteai^ 
bouly,  Rappace,  Wakaria  et  Boqué. 


NM. 


!<«•«. 


NO  3. 


«0  4. 


FHilin£aSCAJI£S. 

Convolyutus. 

fl«ctrftnthiis. 

ÂMtCliieée. 

MaBdtTiUea  8iiat«a>«n8! 

GombretHiB. 

Bisnonia. 

Borreria. 

EriMema. 

RhizeplMira  («q  nora  speeies?). 

Âm»m,  deux  ♦cpèoe». 

Canif. 

Seleria. 

NeUonia  eanescen^  Nées. 

Sida  rostrata,  Schum.  (Valdè  af- 

flnis  S.  periploccsfoliae.) 
ffvaaioelU  ^l|«tri8,  GMsj. 
Cmataritt. 
Gardénia  Btiatmaani,  TbuBab. 

—       Whiteûeldiana,    Lio- 
dley. 
Oxbeckia  senegambensis,  Gain. 

et  Perr. 
Spermacoce. 
Striga. 
Indigofera. 

Psycbotria,  deux  espèces. 
OEscbynoiaene. 


L. 


▲run* 

Schnenkia  ameriefos,  L.  (Va- 
riété?) 

Phœnix. 
N*5.  Borasstn  ftabellifomis,  L. 

EliOMinl. 

Seeparia  4iileis,  L. 
N«6.  Tetraeera  aluiilalia,  WiUé. 

Bachoera. 
No  7.   PassiSora   qaadraogularis , 
(Barbadine.) 

Sciff^na. 

Puirein  fMÉbcMM 
Nos.  Upbtra  alata,  D^aaisM. 

Laurus. 

Acbyranthes. 
No  9.   Coffaa. 

AmaitlHs. 
No  10.  NapoleaiiaiiipeHalia.M 

Quia^aUa. 

Lippia. 

Maraata. 

Ocymum  eanum^^itnst 
Noit.Luffti. 

StepbaAotia,  acMt  0iMea. 

CissiiB,  ai  ^tttafnfaii^  iaai^ 

Paaieum  uii4«IaliMiMH  Axd.T 
(Geuus  novom  legmaisota- 
rum  ?)  « 


m. 


Obseî'uaiions. 


n*  1.  «ette  beiiefAaiM  erok  à4'ttil*libre  dM»4tfs)aidiiis,  à 

Cherbourg* 
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N«  S.  Ott  t3fowf%  près  de  Rappacc  tiiie  espèce  d'acÉda  qm 
prodvtt  «ne  gommt  rougefttre.  An  aeacU  ntioUcu^  Delise? 

M*  9.  Oo  irouye  en  abondance  ce  bel  ari)risseau  auK  envi-* 
rona  de  Rappace.  Lé  gardiana  Whitefieldiana  de  Lindiey  eal 
benconp  plus  rare.  Je  dois  à  TobUgeance  de  M.  Whitefield 
rëchantÙlon  qae  je  possède. 

N"»  I.  Les  négresses  de  Rappace  fonc  boire  au  peiils  enfiints 
nne  décoction  des  feuilles  d«  pfydho<rt«  ponr  les  guérir  dn  nud 
de  ventre. 

H*  S.  Le  rondier,  éerassars  fiaMtifarmù»  de  Linné,  est  corn- 
INA  anenvirons  de  Wakaria.  Les  nègres  Feiaploient  comaie 
le  btanler  pour  fiiirè  des  tresses  à  cbipeaux  et  des  plateaux 
dosit  ils  se  senresit  en  guise  de  Tan. 

N*  6.  Le  tefnmem  atet/Mts  donne  une  Sève  assex  abondante 
pwr  désaltérer.  Les  habitants  du  Rio  Nuliec  en  font  bouillir  les 
ieuilies  qu'ils  nnèlent  avec  le  rie  en  guise  d'assaisonneaMnt. 

N*  7.  Cette  passiflore,  que  l'on  appeUe  tatgairenient  tarée* 
dtae»  eert  i  coutrîr  des  tonnelles  à  Rappaoe,  Elle  donne  un 
frusl  enoelkat,  soit  avec  de  l'eau-de-Tie,  soît  sans  aucun  ap- 
prêt» 

M«  8«  Al  BtUe  Vs  de  Rappace,  on  trouTO  un  bois  taillis 
formé  presque  eu  entier  par  des  lophira  alata^  <pû  rdpandnst 
une  odaur  délieteuse,  mais  dont  il  est  difficile  de  dessécher  la 

N«  il.  Je  sesqiçMine  que  ee  co^a  doit  être  celui  qui  donne 
le  café  connu  dans  le  commerce  sous  le  nom  de  JRio  iVnfiea, 
me  le  n*en  aie  pus  vu  de  eullîvé  sur  les  bords  de  cette  ri- 
Mnis  In  graine  de  l'échantillon  que  je  possède  ressemble 
sait  à  fait  à  eeMe  de  ee  eafii  et  us  rapproche  bcsruooiip  du  eaié 
ihhn^  es^iBs  mrmtècn^  L. 

N^"  11.  Cette  plante  rare  croit  à  Bayé,  On  la  trouve  aussi  ^ 
ftnsKdO'^at  «^  je  ne  t'y  ai  pus  vue. 

N^  11.  Est-ce  le  suffa  acutangula  Dec.  Pr.?  Cependant  ¥01^ 
vdoppe  des  graines  n'est  pas  marquée  des  sillons  profonds  qui 
doivent  tnhkctâriser  celte  espèoe  ;  les  descriptions  des  espèces 
connues  ne  conviennent  qu'en  partie  à  cette  plante,  qui  pour- 
rait en  constituer  une  aonvelle,  à  laquelle  conviendrait  le  nom 
spécifique  de  Afncmtm. 

Jlei  de  Losm. 

A 15  lieues  environ  au  N.  de  Sierra-Leone,  on  rencoîitre  un 
petit  groupe  d'tles  uMuaafes  tMè  le  nom  d'îles  de  Loas^  et  Loso 
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ou  des  Idoles.  Quoiqu'il  y  ait  encore  des  marécages  entre  la 
terre  ferme  et  rUaTumbo,  l'une  d'entre  eHes,  si  même  on  doit 
considérer  cette  dernière  comme  une  lie,  on  s'aperçoit  aisément 
que  Taspect  général  de  la  côte  se  modifie.  Déjà  on  a  vu,  en  ve- 
nant du  N.^  ie  mont  Souzos,  montagne  assez  haute,  qui  sert 
de  point  de  reconnaissance  pour,  arriver  aux  Iles;  lorsqu'on 
pénètre  au  milieu  de  l'archipel,  on  est  comme  dans  un  bassin 
entouré  de  collines  élevées  ;  le  coup  d'œil  est  alors  extrême- 
ment varié  et  pittoresque. 

Toutes  les  îles  de  Loss  sont  entourées  de  récifs  et  de  ïalaises 
qui  en  rendent  Fabord  très-difiicile,  et  Ton  ne  peut  descendre 
à  terre  qu'en  un  petit  nombre  d'endroits.  Elles  seraient  suscep* 
tibles  de  culture,  à  cause  de  leur  position  avancée  dans  la  mer 
et  de  la  fraîcheur  qu'apportent  les  brises  du  large  ;  mais  le  roc 
surgit  en  une  foule  de  points,  et  les  vallées  sont  parsemées 
d'une  grande  quantité  de  petites  roches  qui  empécheraieni  la 
culture  en  grand  si  on  essayait  de  l'y  introduire.  Cependant, 
quelques  parties  des  lies  Factory  etCrawford  sont  cultivées. 

.1^  terrain  est  partout  ferrugineux,  excepté  dans  quelques 
parties  de  l'Ile  Tumbo;  et  dans  les  bas-fonds  où  Teau  séjourne, 
on  la  voit  colorée  par  les  principes  métalliques  qui  s'y  trouvent 
en  dissoluifou. 

Cette  nature  de  terrain  se  prononce  encore  mieux  aux  envi- 
rons de  Sierra-Leone  ;  il  a  fallu  la  persévérance  des  Anglais 
pour  faire  produire  à  ce  territoire  les  denrées  qu'on  y  ré- 
colte. 

Les  plantes  des  lies  de  Loss  sont  très-variées;  plusieurs  d'en- 
tre elles,  par  l'éclat  de  leurs  corolles  et  par  leur  odeur  déli- 
cieuse, figureraient  avec  avantage  dans  nos  serres.  H.  While- 
field  a  séjourné  quelque  temps  à  Factory  et  en  a  transp^té 
qiielques-unes  en  Angleterre»     ' 

J'ai  recueilli  ou  observé  dans  ces  lies  les  plantes  suivan- 
tes : 


PHAH^fiOGAHES. 

Pbaseolus  ou  doiîchos. 

Cassia,  eo  soasoa,  onguêlenghi. 

GooimeUna. 

Echiles? 

Adianthum. 

Macuna? 

Olyin  suineensis,  Stead.? 

CroUlaria. 

Uptunisî 


N»  1.   Trai^ia,  en  sousou,  Fokidouki. 
No  2.   Sideroxylon. 

■Lobelia. 
N«5.   Xyris. 

Xyrtdet. 

Desmodiom/  affioe  trilloro,   en 
6OUS0U,  CoulegnifHoJUa, 

Gonocarpus. 

Plp^r. 
M*  4.  Begonit. 
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Jostiu«. 

Sida  rhombifolia,  L. 
—  deeagyna,  Scbum. 

Eriachne. 

Laurus. 

Tephrosia. 

Borreria,  «fflois  B.  ramisiMirsCi 
DG. 

Geratotheca  sesamoides,  Endi. 
N«5.  Gardiospermitffl  halicaeabum»  L. 

Dalbergia. 
N«$.  Sesamnm  iodicmn,  L.  et  Var.,  en 

soiisoo,  Kaàa. 
N*7.  Sipa&ea,  en  aooaoo,  Gifn^M. 
N^S.  Melhoniea  superba,  Desf. 

Ononis. 


Alatrii  gttineettsis,  L. 

Momordica? 
Osbeckia. 

Cleome  raphanoïdes,  BC. 
Eogenta  eiliata,  Scbnm. 
N«9.  Oryia,  an  satiTo,  L.?  (Ris,  en 
sousoQ,  Malé. 
Panieum  paapaloidea?  Fera. 
Àndropogou.. 

CRTPTOCAMBS. 

Calymperea  abellii,  Sw. 

Hypnum  tenellum,  Sw.? 

Parmelia  tinctorum,  Despr*. 

Yariolaria  eommnnis,  Aeh. 

Polyporus. 

Spbaria,  4rax  eipèeea. 


Observationê, 

N<*  1.  Cette  plante,  que  les  naturels  appellent  fokidùuki^  est 
employée  par  eux  en  décoction  contre  les  douleurs  rhumatis- 
males. 

N"  2.  Le  bois  de  cet  arbre,  qu'on  appelle  bois  de  fer,  sert  à 
faire  des  lances.  L'écorce  du  sideroxylon  inerme,  L.,  parait 
jooir  de  propriétés  anti-syphilitiques  et  anti-scorbutiques. 

K^  3.  L'écorce  des  feuilles  du  xyri»  itidtca  mêlée  au  vinaigre 
s'administre,  dans  Flnde,  contre  les  maladies  de  la  peau.  Je 
ne  sais  si  les  naturels  de  la  côte  d'Afrique  connaissent  les  pro- 
priétés de  cette  plante,  mais  cette  connaissance  leur  serait  très- 
Qtile. 

K^  4.  Ce  bégonia^  qui  constitue  probablement  une  espèce 
ooaTelle,  pourrait  être  désigné  sous  le  nom  spécifique  de  deli» 
catula^  tant  ses  feuilles  sont  minces  et  délicates.  Je  suis  parvenu 
à  faire  germer  cette  plante  en  serre,  mais  je  n'ai  pu  la  faire 
fleurir.  Elle  croit  à  Factory,  au  milieu  des  rochei*s  au  bord  de 
la  mer,  abritée  du  soleil  par  l'ombre  des  grands  arbres. 

N^  6.  Celte  plante,  qui  se  retrouve  aux  Indes  orientales,  ' 
jouit  de  propriétés  médicinales  ;  elle  sert  aussi  de  fourrage  aux 
bestiaux. 

M^  6.  Le  sesamum  indicum  et  ses  variétés,  qui  portent  à  Fac- 
tory le  nom  de  kaka^  est  cultivé  dans  cette  île.  Les  habitants  en 
exu^ient  l'huile  en  broyant  la  graine  entre  deux  pierres. 

^^  7.  Cette  rubiacée,  que  les  indigènes  appellent  ^ntjf&t\  est 

àjm.  VAK.  185L— T.  y.  22 
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usiiée  (îomme  rafraldiissanle.  On  la  coupe,  on  la  bh  iéctier  fto 
soleil  et  infuser  dans  de  Teau-de-vie. 

N°  8.  On  trouve  à  Factory  le  meilumica  superta^  Desf.,  j/o- 
liosn  superba^  L.,  «iu  milieu  des  fourres  de  ùignonia  et  d'aca- 
cias. Ne  serait-ce  point  le  itf.  LcopoUl't,  DC.V  Les  feuilles  de 
celle  plante  passent  pour  astringentes,  et  ToignoD  parait  être 
vénéneuy. 

IN''  9.  Les  iiabiunnts  des  îles  de  Loss  appellent  le  ris  mule. 
Après  l'avoir  récolté,  ils  le  font  sécher  en  petites  meules,  er 
séparent  ensuite  avec  les  mains  le  grain  de  la  paille. 

Les  seules  composées  que  j*ai  recueillies  sur  la  côie  d'Afrique 
et  qui  soient  jusqu'à  présent  détermiaées,  sont  : 


Aftrilrai  «otysoféet»  L.  (Ga- 
bon» tle  du  Prince.) 
Emilia  sagiUaU  »  DG.  (Gabon.) 


Bidens  piloss,  L.  (Gib<m.) 
Vernonia   cinerea,   Leas.   (Ga- 
bon.) 


Un  nouveau  genre  du  groupe  des  vernoniacées  a  ëlë  reconnu 
dans  les  plantes  de  cette  famille  par  M.  Schultz.  Ce  savant  bo- 
taniste a  désigné  sous  le  nom  de  Jardtnea  pluviosa  Pespèce 
qu'il  va  publier  dans  un  des  journaux  scientifiques  de  TAlIe- 
magne.  Mais^  comme  M.  Stendel  publiait  en  même  temps  on 
nouveau  genre  de  graminées  sous  le  même  nom  générique,  oe 
nom  ne  pourra  être  affecié  à  deux  genres  différents,  i  caose 
dé  la  confusion  qui  en  résulterait.  La  priorité  décidera* 


REVUE  DES  COLONIES  FRANÇAISES  ET  ÉTRANOtRES. 


ÉMIGRATION. 


Il  a  paru  derniërenient  un  compte  rendu  dont  Timpresiioa 
avait  été  ordonnée  par  la  chambre  des  communes  à  la.  der- 
nière session ,  sur  la  motion  de  H.  Bright,  membre  do  par* 
lenient  élu  à  Manchester.  D'après  ce  document,  on  voit  que, 
pendant  une  période  de  trois  années  Gnissant  le  .30  juin  iîiO, 
le  conseîi  des  commissaires  de  Sa  Majesté  pour  rémigration 
et  les  terres  coloniales  a  reçu,  pour  la  propagation  de  l'œu- 
vre à  rexéciuîon  de  laquelle  il  pourvoit,  une  somme  totale  de 
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YOtr  : 

GMirilmtiM  des  Ml«iîn  par  tt  ve&t»  des  temtni  îds* 

esliM,  ete , {^17,01  iHvres. 

NiiaéfUK  p^rçQ  9a  àngltUrrc  M  m^Bie  Ulre i7,050   — 

Ceatribution  ^yét  p9t  m  émigrùiU  m  donalMu  Cù- 

1«  I  leur  ttroBt 19JS90    ^ 

4BicttiOM  4  ^ot—  iitH^aenUirM M,SSS    — 

BteajlM  divfrMt  çôqi^reaaBt  U  boaitteatioii  résnlUBf 
dt  )p  ii4g|ii(ûati«B  dti  bout  de  rEd^iqaier 8^198   — 

Ttt|al  Apal W,mUmi. 

(«Mt,  p  hiMa,  pia  de  lâ^iaMMm.)  * 

LfM  dëMiMM  pfiff^fiitffcfL  daB$  Isv  ^Bf^piM^.  bm  jftfpny 
de  677^469  livres  (et  chiffre  rondt  19,997>MO  fr.)»  oonsaoré^ 
è  yjpiijgriMQli  de  ^Ojl&jl  s4ulii&ftf  de  race  blanche  on  nègre^ 
qtti  oftf  4^  uyiiiq[>ertëi  $ax  destinations  suivantes  : 

190  mfm»  àmtséi  rar  la  Noiivelle-GaUes  du  Sud;  67  anr 
TAnstraKe  m^fiidiafinje;  2  sur  la  t^rre  de  Yan-Diemen  (  saaî 
eomptir  4  navires  aljiant  à  Sidtey^  lesquels  ont  débarqué  | 
Tatt-Dii»Den  4es  fem^les  de  eondamnés)  ;  4  sur  la  partie  oc^ 
éeiMi0  d^  FAdismlie  ;  9  sur  I9  Nouvelle-Zélande  ;  13  sur  |^ 
cap  de  Sonne-Espérance  et  Port-Natal;  32  navires  qui  oai 
^Ihgteoé  le  m^me  service  entre  TAIrique  et  les  Indes  occideab* 
ideSy  0k  sont  arrivés  égidemeni  i9  navires  venant  de  l'Inde^ 
eafa,  S  «avtr^s  dirigiés  sur  les  lies  Falldand  et  1  sur  Ceylaii. 
£n  to«t  IjM  ]|avires. 

Le  ftpdUeau  qui  suit  fait  connaître  en  détail  les  conditioiy 
nuiqutfles  OK  été  obtenus  les  résultau  qui  précèdent  : 


Digitized  by  VjOOQ  IC 


—  »1  - 


Digitized  by 


Googk 


Mâtf  il  est  à  remarquer  q«e  la  dépense  réelle  poar  le  trané- 
pori  (nourriture  comprise)  des  40^222  sujets  anglais  qui  ont 
émifpné  en  Australie,  au  cap  de  Bonne-Espérance,  etc.,  n'a  été 
que  de  406^352  li?res. 

Le  surplus  des  déboursés  se  compose  des  frais  dont  voici 
l'indication  : 


Gomiiiission  aux  agenU  chargés  de  r«-  '  , 

craUr  les  èmigranU 11,968  livres^  \ 

Dépensée  des   émigrants  jusqu'au  port 
i*emberquemeot 7,797     — 

HourrilDre  et  entretien  aux  dépôts 17,190     — 

Effets  de  couchage  et  ustensiles  pour  la 
traversée 55,898     —     ^  iSS,MO  IWrei. 

Bibliothèques  de  bord 825  livres  \ 

\isitç  des  Dttrires  (#urveiii^  [      1,713     — 

odpM) ;.  888  -.  ; 

Menus  frais,  CMoptenant  location  de  ba- 
laa«L,  salaires  de  commis  exlraoîdi-  j 

naires^etc 11,934    —    ' 

Appointements  des  commissaires ,  des 
employés  des  bureaux,  etc 37,605     — 

^  Peu  sjoute  à  cette  somme  celle  de, iOGySSS 

pour  transport  et  nonnitare,  on  retrouve  le  cbifllre 


'  total  mentionné  ei-cootre 5i9,8f S  Hvres. 


Ces  éléments  du  budget  de  lemigration  augmentent  de  26 
P*  '/o  la  dépense  afférente  à  la  traversée,  ou  de  3  livres  par 
lèle,  et  donnent  ainsi  le  prix  moyen  de  15  livres  10  sbellings 
lH>ur  chaque  adulte,  les  vivres  n*étant  d'ailleurs  compris  dans 
celte  estimation  que  pour  8  deniers  Vs-  H  nous  parait  certain 
que  les  armateurs  se  chargeraient  de  Fcotreprise  avec  garantie 
<le  bonne  exécution  au  prix  de  10  livres  par  adulte  ;  en  sorte 
qu'on  obtiendrait  par  ce  moyen  une  économie  de  50  p.  Vo 
^^^  )a  gestion  du  gouvernement,  teOe  qu^on  la  voit  aiyour- 
d'hai  fonctionner. 

&i  nous  examinons  maintenant  le  chapitre  concernant  le 
passage  et  la  nouiTiture  des  10,029  travailleurs.de  couleur 
\Mtteoiilie8  de  rinde  et  0,^7  nègréè  libres  d'Afrique)  trâns- 
P^^'  aux  Indes  occidestaleai  nom  voy<HM  qu'à  lu  i 
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élIêMié  dé  Ht  Mi  UtfM  âWÊtlé^  à  et  «effi^l6k«  il  llNii  «KHre 
ijotiier  iM  Crftis  ëititaiiili  i 

Agence  dans  l'Inde  poar  reernler  les  eouHes a  if ^M  IHMi. 

—  à  Sierra-Leene,  pmir  preenrer  les  mpifé ^^^^    "^ 

—  i  ia  lamatqae,  pènl^  le  même  objet SM     — 

Hante  (Mje  i  l'éqnipaf e  dn  bâtiment  i  vapenr  d«  8n  Ma- 
jesté Crawler,  pendant  k  temps  dn  senrieè  4»  eooToi 

des  nègres  provenant  de  prises , 8^S60    -^ 

AUoentîons  supplémentaires  aui  oMeiéM  W  mlAé  ted- 

nent ; iM    -^ 

Matériel  dartillerie  dn  même  UtiraéHt 4tS    -» 

I  diTèrses  payées  I  des  employés  en  eitri i,4M    ^ 

•^ ^  *    - 

tylii lY^fUtNi. 


Cest  ainsi  qu'on  arrite  à  dépister»  dans  le  taux  dn  pas- 
sage pour  chique  émigrant  de  eoulenr^  la  somnie  dé  17  Bff», 
en  présence  des  deux  circofisiaAces  attémiantM  &uM  MTer- 
sée  plus  courte  de  moitié,  terme  moyen,  que  pouf  aller  d'An- 
gleterre en  Australie,  et  d'une  tttliientatloil  ëcoildBii^tlé  dont 
le  riz  forme  ia  base  principale  pour  les  nègres. 

L'étâMUaJor  du  cameil  éFimi§rûîl(m  se  coinpoié  âê  ffoîs 
commissaires.  Deui  d*eilti^  MX  ftoiit  légistes,  lé  IMisièflle  est 
un  aneien  fonctionnaire  du  ministère  des  colonies.  Qiaqae 
cog^missaîre  touche  des  appointements  de  1,M0  Iîvre8;par  an. 

Viennent  ensuite  : 


I  secrétaire,! SOOlinas. 

secrétaire-adjoint 400   — 

«isï de cÉMpiiMiité. .'.'/.//.. /...!.../.!..!.!!!'ii!!!  aos  -^ 


} 


s»  - 

m  - 

m  - 

M»  ^ 


I  CMuaii  ttMw^iàairei,  ft  S  dMllinft  pir  ieur. 
8       —  —  5       _  _ 

M  ^  1-  «  M  -4. 
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9mt  MiMble  3»4I0  iiyres,  et  l'oii  arrive  siinsi  a  un  total  de 
12,655  livres  pour  la  dépense  annuelle  des  appointententa 

Ente,  pour  compléter  le  tableau,  on  doit  tenir  eompte  de« 
taxations  accordées  à  des  agents  qui  reçoivent  : 

1  Une  00  shtUiiift  par  ménq: 6  ; 

0   —    10       —      par  eélibalairé  mêla; 

0   —     7       —      par        •»       d*aulra  f  «sa. 

Lia  dépeaae  dot  trois  dernières  années  a  été  de  lt,M8  li- 
bres pour  ce  seul  article. 

Lie  compio  publié  par  les  commissaires  accuse,  au  1**  juil- 
let 1860,  un  solde  créditeur  de  47,635  livres  10  sbellings  dift* 
ponftle  en  bons  de  l'Echiquier  et  applicable  aux  opérations 
ultérieures.  Une  partie  en  appartient  au  compte  de  l'Australie 
uiéridionale;  elle  s'élève  à  20,000  livres, 

iV.  B.  L'adoption  d'ui)  uQuvoau  mode  de  distillation  de  l'oaii 
de  mer  {tirait' i-^Uen)  permettrait  de  réaliser  une  éoooomio 
de  t  livre  10  shillings  sur  les  frais  de  passage  de  chaqua  émn 
grant  nouveau. 

{NauU€ël  Sîandar4.) 


LtnSLATION.— COMMERCE.— ADMINISTAITION. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  APNINISTBATIFS 
au  uniiSTftiB  as  là  marihb  et  des  cotoniBS,  PBaaANT  lis  mois 

DE  UABS  ET  D*AVBIL  1851. 

5  mars.  —  Cirenlsbre.  —  Adoption  d'un  aabot  nnique  pour  chaqna 
calibre  de  bouches  A  fea  en  usage  dans  la  (lotie. 

7  mars.  -—  Décret  portant  que  toas  les  emplois  du  grade  d'aida- 
commissaire  de  la  marine  auxquels  il  y  aura  à  pourvoir,  pour  le  service 
colonial,  Jusqu'au  i*'  janvier  1852,  soot  attribués  aux  commis  de  la 
marine  de  2*  classe,  pourvus  de  ce  titre  au  23  décembre  1847. 

7  mars.  —  CircvMre.  —  Dis|)0si  tiens  prises  pour  empêcher  le  débar- 
quement aux  lies  Saint-Pierre  et  Miquelon  des  individus  n'appartenant 
pas  à  la  profession  maritime  et  n'ayant  aucun  moyen  d'existence.  Le 
rapatriement  de  ces  personnes  sera  ft  la  charge  des  armateurs  des  navi- 
res qoi  les  auront  transportées. 

B  mars.  —  CkcMre.  «-  Ordre  de  faire  passer  au  port  d'armement, 
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pour  étr«  légalisées,  les  procurations  faites  à  bord  des  bâtiments  de 
rËtaf. 

12  mars.  —  Circulaire.  —  Transport  des  Chinois  au  Pérou,  ^locen- 
vénienls  qui  peuvent  résulter,  pour  le  commerce  mahtiiney  de  cette  êmi- 
gratioD  qui  est  contraire  aux  lois  du  pays. 

13  mars.  —  Circulaire,  —  Dispositions  relatives  aux  marins  de  l'in- 
scription qui  ont  subi  des  peines  correctionnelles. 

14  mars.  —  Circulaire,  —  Application  du  délai  dit  mm  de  toléramce, 
en  matière  de  fournitures  à  faire  par  suite  de  marchés  passés  avec  la 
marine. 

15  mars.  -*  Circulaire,  ^  Les  retenues  exercées  sur  la  séide  des 
écrivains  en  congé  doivent  être  versées  à  la  caisse  des  invalides.  11  en 
est  autrement  à  IVgard  des  retenues  opérées  sur  les  supplémeats  de 
solde  des  officiers  et  aj^ents  payés  sur  les  fonds  du  budget  de  la  marine. 

22  mars.  ~  Circulaire,  —  Application  à  la  marine  des  dispositions 
arrêtées  par  le  département  de  la  guerre,  le  7  février  1851,  pour  la  con- 
servation et  Tentretien  des  armes  dans  les  corps. 

24  mars.  —  Circulaire.  —  Un  registre  spécial  d'expériences  faites  à 
la  mer  sera  tenu  à  bord  de  .tous  les  bâtiments  de  TÉtat. 

26  mars.  —  CiraUaire.  —  Répartition  de  la  surveillance  à  exercer, 
sous  l'autorité  du  président  du  conseil  de  santé,  sur  les  divers  étublis- 
sements  scientiqnes  des  écoles  de  médecine  navale. 

26  mars.  •—  Circtdaire.  —  Dispositions  touchant  Texécution  du  décret 
du  27  février  1651,  relatif  au  recrutement  des  officiers  de  santé  des 
colonies. 

1»  avril.  —  Circulaire.  —  Législations  étrangères.— Belgique.— Dis- 
positions concernant  la  navigation  dans  les  fleuves,  rivières,  canaux, 
ports  et  rades. 

l«r  avril.  —  Circulaire.  —  Police  de  la  pèche  maritime ,  au  sujet 
des  prétentions  non  fondées  de  quelques  concessionnaires  d'étaUîsse- 
roents  de  pèche  qui  ont  établi  des  gardes  marilimes  particuliert. 

2  avril.  —  CiraUaire.  —  Les  roulettes  d'affûts  marins  doivent  être 
condamnées  lorsque  la  hauteur  de  leur  couronne  se  trouve  diminuée  de 
5  millimètres. 

3  avril.  —  Circulaire.  —  Prescriptions  légales  en  matière  de  doma- 
nialité  et  de  pèche  maritime.  — Instructions  relatives  aux  demandes  en 
autorisation  d'établissements  sur  le  domaine  public  maritime. 

3  avril.  —  Circulaire.  —  Rappel  aux  prescriptions  de  l'instmction 
générale  du  15  janvier  1846,  relativement  à  la  responsabilité  des  com- 
mandants des  bâtiments,  â  l'égard  des  objets  en  cours  de  transport. 

7  avril.  —  Décret  portant  réorganisation  des  écoles  de  maistrance. 

7  avril.  —  Arrêté  miaîst^n^/ portant  règlement  sur  l'emploi  du  tempe 
et  la  police  dans  les  écoles  de  maistrance. 

.  7  avril.  •—  Arrêté  ministériel  portant  règlement  des  écoles  d'ensei- 
gnement élémentaire  établies  dans  les  ports. 

7  avril,  —  Circulaire*  —  Communication  d'une  lettre  du  minisire 
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d«8  finttMW,  portant  qoe  les  procès-verlM«ix  de  venie  d'dQeU  Baofn- 
gés  sont  passibles  da  droit  fixe  de  2  francs. 

8  ATril.  — -  Cireulûire.  —  An  sujet  des  marins  qaï  débarquent  dans 
les  colonies  ou  qui  passent  d'un  bâtiment  sur  un  autre. 

10  a^l.  —  Circiiaire.  —  Modifications  aux  eabiers  des  eharges  pour 
les  fournitures  à  quantités  fixes. 

10  avril.  —  CireiUaire.  —  Instructions  relatives  au  payement  de  Tin* 
demmté  de  responsabilité  des  comptables  de  matières. 

15  avril.  —  CirciÊiaire.  — -  Les  cbefs  de  corps  ne  peuvent  punir  un 
soldat  que  de  quinze  jours  de  prison;  mais  les  généraux  peuvent 
toujours  prolonger  la  durée  de  celte  punition  jusqu'à  trente  et  soixante 
jours. 

17  avril.—  CireiUaire.  ^  HodificatloDs  à  l'uniforme  des  adjudants  des 
chioanies. 

17  avril.  —  Tarif  àt&  quantités  de  combustible  à  délivrer  aux  bâti- 
meots  armés,  pour  journalier  et  pour  campagne. 

19  avril.  —  CtroÊlaire.  —  Examen  des  capitaines  du  commerce.  — 
La  coopération  des  navigateurs  qui  peuvent  être  appelés  à  assister  l'exa* 
minatenr  de  pratique  ne  peut  donner  lieu  à  aucune  rétribution. 

90  avril.  —  CvrcfUaire.  —  Postes.  Promulgation  de  la  convention 
condoe  entre  la  France  et  la  Sardaigne. 


BIOSItAPHIE, 


CB11ST0I»RB  COLOMB  ^    [SuiU). 

La  guerre  opiniâtre  que  les  Espagnols  faisaient  alors  aux  Maures,  et  la 
situation  politique  du  pays,  se  lient  trop  étroitement  à  l'exécution  des 
projets  de  Cbristopbe-Colomb,  pour  que  nous  n'entrions  pas,  à  cet  égard, 
daas  quelques  détails  qui  expliquent  les  retards  qu'il  éprouva  pour 
(aire  accueillir  favorablement  ces  ïnèmes  projet*. 

Ferdinand,  roi  d'Aragon,  et  Isabelle,  reine  de  Castllle,  régnaient  à 
cette  époque  en  Espagne  :  ils  avaient  nni  leurs  destinées  et  leur  poli- 
tique par  un  mariage  qui,  en  satisfaisant  à  leur  bonheur  personnel,  leur 
prâettail  de  combiner  leurs  efforts  pour  celui  de  l'Espagne  et  pour 
acbever  d'en  expulser  les  Maures  qui,  depuis  longtemps,  y  avaient  éta- 
bli leur  domination.  C'était,  en  ce  moment.  Tunique  objet  de  leur  ambi- 
tion ;  et  tons  leurs  vœux,  toutes  leurs  forces,  toutes  leurs  ressources 
étaient  concentrés  et  dirigés  vers  ce  but  glorieux. 


*  La  reproduction  de  cette  biogrsphie  est  iaierdite,  soit  eu  partie»  loit  en 
totalité.  (Voir  et-dessus  la  l'«  partie,  page  aes.) 
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CèpMâaiit,  les  dMx  royanmes  d*Ânigon  et  de  Gastille  Mmi,  en 
particulier,  dans  une  indépendance  eomplète  Tan  vis-à*m  de  l'autre. 
Gràee  à  Taoeord  aeasi  parfait  que  désintéressé  de  ces  deux  sottferalos 
en  tout  ce  qui  (ouchali  aux  intérêts  de  l'Ëspat^M,  jamais  aueuu  empié- 
tenent  m  se  fit  remârqner  sur  leurs  droits  respectifs  :  ainsi,  dans  eka- 
enn  des  deux  royaumes,  les  impôts  étaient  levés  seloQ  les  lois  do  ckacua 
de  ces  pays  ;  la  jnstice  était  rendue  an  nom  de  chuevn  des  souvorains  ; 
mais,  dans  les  actes  généraux,  leurs  deux  uonis  étaiODi  jeioti  pour  la 
signature,  leurs  tètes  figuraient  eusemUe  sur  la  momiaîe  nalieuaie,  et 
le  SGoa«  royal  portait  déployées  les  armes  coofendneu  de  la  Castlllo  ot 
de  rÂragoD. 

On  a  dit,  à  Télranger,  que  Ferdinand  était  fanatique,  ambitieux, 
égoïste,  perfide  même;  mais,  en  Espagne,  il  a  tOHÎoars  été  cité  comaie 
possédant  un  esprit  étendu,  une  intelligence  pénétrante,  un  caractèiB 
égal,  et  eomno  un  homme  d'une  politique  consommée,  douéd*uo  grand 
talent  d'observation  et  sans  rival  potir  les  travaux  du  cabinet. . 

Quant  à  Isabelle,  les  écrivains  contemporains  n'en  ont  jamais  parlé 
qu'avec  un  enthousiasme  extrême.  Le  temps  >  a  confirmé  ce  langagSt 
et  il  a  été  ratifié  par  les  écrivains  de  tous  le€  autres  pays.  Lors- 
que Colomb  arriva  à  Cordoue,  il  y  avait  dix-sept  eue  qu'Isabelle  était 
mariée,  et  on  la  dépeint  alors  comme  réunissant  l'activité  et  la  résolo- 
tion  d'un  homme  à  la  douceur  féminine  la  plus  accomplie,  accompa- 
gwint  son  mari  dans  les  camps,  assistant  à  tous  les  conseils,  animée  fisr 
les  idées  les  plus  pures  de  la  gloire,  et  adoucissant  toujours,  par  les 
élans  de  sou  caractère  généreux»  les  rigueurs  parfois  trop  sévères  de  la 
politique  calculatrice  du  roi.  Dans  la  direction  des  affaires  de  son 
royaume,  on  nous  la  montre  comme  uniquement  occupée  à  améliorer 
la  législation,  à  guérir  les  plaies  engendrées  par  de  longues  guerres 
intérieures,  à  encourager  les  arts,  les  sciences,  la  lit(érature,  et  ce  fui  par 
ses  soins  que  Tuniversité  de  Salamanque  acquit  l'illustration  dontdle  a 
joui,  pendant  longtemps,  |>armi  les  nations.  Eufio,  sa  prudence  sem- 
blait, en  tout,  être  inspirée  par  une  sagesse  infinie,  elle  veillait  sans 
cesse  aux  intérêts  de  tous,  et  eUe  était  la  mère  du  peuple  dans  toate 
l'acception  de  ce  mot. 

Mais  si  nous  nous  reportons  k  la  plus  tendre  jeunesse  dlsabello,  à  Cô 
qu'elle  était  avant  d*uoir  son  sort  à  celui  du  roi  d'Aragon,  rien  o'^g^ 
les  descriptions  qui  ont  été  faites  des  charmes  de  sa  personne;  et  poos 
ne  pouvons  résister  au  plaisir  de  citer  le  portrait  qui  en  a  été  tracé  par 
un  auteur  étranger  s'exprimant  en  ces  termes  sur  son  sujet  : 

c  La  plus  poétique  imagination  de  TEspague,  pays  renommé  poor  1> 
beauté  de  ses  femmes,  n'aurait  pu  concevoir  une  beiaiuté  plus  régulière; 
ses  mains,  ses  pieds,  son  buste  et  tous  ses  contours,  portaient  Tempreiote 
de  la  grâce  la  plus  accomplie.  Sa  taille,  quoique  moyenne,  était  rempli 
de  noblesse  et  de  dignité.  Celui  qui  la  contemplait  ne  savait,  au  premier 
abord,  s'il  était  fasciné  par  la  perfection  même  du  corps  bu  par  Vex- 
pwwiiiou  que  l'âme  communiquait  è  un  extérieur,  pour  ainsi  difei  if^ 
proohable.  Née  sous  le  soleil  de  l'Bspagne,  elle  deeeeadait,  eepeadani, 
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HtitH  mile  fk  roi«i  ém  a^mf(qpêê§^bê^êi  inn  IMmasto 
(  roo  dM  pHiiMMM  étraByères  avmal  prdAiiit  spr  «  p)i|si(H 

jiie»  00  méfaiofo  d#  Téctetaiite  fraSolMar  du  Nord  avec  U  sédiiitttit» 
Tincité  des  femmes  da  Midi.  Son  teint  était  blanc,  et  son  épaisse  che- 
ToliHft  4*aa>iiin  olair;  ses  yeox  l^levf,  d'une  deneear  nvissanle, 
nieBMient  d'inleUifeiice  ei  de  siacêrîté.  Pour  «jonter  à  tant  d*attrait«» 
qssî^pe  éle?ée  à  la  cenr,  une  franchise  anstèf  e,  sMis  ineffeosive,  ré* 
gnaiidaas  son  langafe  comme  dans  ses  regards,  et,  en  éttncelani  snr  son 
tissfe»  à  l'éclat  de  la  jeunesse  aioutait  celui  de  la  vérité.  » 

Telle  était,  telle  avait  ét^  la  noble  femme  qui  contribuât  plus  pentr 
ètrs  que  son  mari,  à  l'expulsion  définitive  des  Maures  au  territoire 
MpHyiol»  el  quit  quelque  grande  et  pstriotique  que  fût  cette  œuvre,  était 
dwiiiiée  é  acquérir  U  gloire  plus  grande  encorei  puisqu'elle  la  rend 
immortelle  dans  rhîstoire,  d'avoir  une  influence  décisive  sur  la  décou* 
virte  dn  neuvetu  monde. 

Toutefois,  la  guerre  saintOt  ainsi  qu'on  l'appelsit  en  Espegne,  queï*er- 
dinind  el  Is^mIIo  avaient  entreprise  contre  les  Maures,  occupait  trop  les 
eiprite,  k>ra  de  l'arrivée  de  Colomb  à  Cordone,  pour  que  le  moment  At 
ptepiee  à  rexamen  de  ses  plans.  Fernando  de  Talavera,  lui-même,  à 
qoi  il  remit  la  lettre  de  Jean  Ferez  et  qui  devait  être  son  protecteur  et 
un  introdaeleur  auprès  de  Leurs  Majestés,  prit  à  peine  le  temps  de  lire 
la  Isttre  en  de  l'écouter,  et  trouva  plus  commode  de  lui  dire  que  ce 
Vi'tt  proposait  était  inacceptable.  Rien  n'annonce  mémo  que  Talavera 
SD  ail  entretenu  les  souverains,  ou,  s'il  le  fit,  ce  dut  être  en  termes  tel- 
Ismitot  frnids  qu'ils  ne  purent  y  prsadre  aucun  intérêt. 

Lé  oampegne  fut  ouverte  en  1486  par  le  roi  ei  la  reine  en  personnes, 
et  elle  fui  poursuivie  avec  vigueur.  Quant  A  Colomb»  il  attendit  à  Cer- 
deue  des  etroeoslenees  plus  favorables,  espérant  tout  du  temps,  ainsi 
qae  éee  eflbrts  qu'il  lissait  pour  faire  goûter  ses  théories  par  les  hommes 
édeirés  avec  lesquela  il  pouvait  entrer  en  relations.  Il  se  remit  à  son 
travail  de  faire  des  cartes,  afin  de  eubvenir  à  son  existence,  et,  dans 
eettn  hamble  position»  il  eut  souvent  à  braver  les  railleries  de  ceux  qui, 
n'ayant  pas  le  don  de  le  comprendre^  se  laissaient  parfois  aller  au  malin 
plaMr  de  le  tourner  en  ridicule,  eoit  A  cause  de  l'état  de  pénurie  où  il 
se  Ireavalli  ou,  plus  enoeroiàcause  des  préoccupations  de  son  esprit  que 
l'en  qualifiait  de  fantasques  et  d'insensées. 

Ce  fut  dans  cette  ville  qu'il  s'attacha  à  doua  Beatrix  Enriquez;  toute- 
ibis,  les  particularités  de  cette  liaison  sont  enveloppées  d'obscurité  :  on 
mit  seulement  que  c'était  une  dame  de  bonne  famille  et  qu'elle  fut  la 
mérede  Femand,  son  second  fils,  qu'il  aima  tonjours  4  l'égal  de  fon  atné 
Di^o,  et  qui  fut  rhistorien  de  son  père  ;  mais  les  autres  détails  de  cette 
partie  de  la  vie  de  Colomb  restent  ignorés  ;  on  doute  même  que  l'atta- 
chemeni  qu'il  eut  pour  dona  Enriquet  ait  été  l^itimé  par  le  mariage. 

Quoi  qu'il  en  soit»  les  idées  de  Colomb  se  répandirent  peu  à  peu  et 
oMinrunl  qwrtque  crédit.  Entre  autres,  Aleaiode  Quintanilla,  contrô* 
leur  des  finance»  du  royaume  de  CastilK  tei  frep^  de  la  force  deaee 
I  el  ne  put  voir»  seie'Oi  être  ému»  laal  de  dignité  daps  le 
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langage,  tant  de  oofoiesse  dans  les  maDîèrea  et  tant  de  foi  dana  lei  eod- 
viètioDs;  aussi,  fut-il  bientôt  un  de  ses  approbatenra  les  pHischaleoretti, 
uh  de  ses  avocats  les  plus  puissants,  et  il  loi  donna  asile  dans  6a 
maison. 

Antoine  Geraldini,  nonce  du  pape,  et  son  frère  Alexandre  Geraldini, 
précepteur  des  plus  jeunes  enfants  de  Ferdinand  et  d'Isabelle,  devinrent 
aussi  ses  partisans  zélés.  Ils  le  présentèrent  à  Gonzalez  de  Mebdoza, 
arcbevèque  de  Tolède  et  grand  cardinal  d'Espagne  ;  c'était  nn  person- 
nage très-considéré  à  la  cour  où  l'on  ne  prenait  jamais  an  parti  de 
quelque  importance  sans  le  consulter,  à  tel  point  qu'il  avait  reçu  le  sur- 
nom de  troisième  roi  d'Espagne!  Sa  science  n'avait  rien  de  frèld,  son 
intelligence  était  vive,  et  son  habileté  proinpte'et  décidée  dans  fexa- 
men  ainsi  que  dans  l'exécution  ou  la  pratique  des  affaires;  aussi  fut-îl 
cbarmé  de  l'éloquence  lucide  et  du  noble  maintien  de  €oloïnb.  il  l'éconta 
avec  une  attention  progressivement  croissante  ;  il  comprit  bientôt  la  por- 
tée infinie  de  ses  projets,  la  vigueur  de  ses  arguments  ;  et,  dès  sa  pre- 
mière conversation,  il  devint  Tami  le  plus  dévoué  et  le  plus  inébrao- 
lable  de  son  interlocuteur  :  il  en  parla  aussitôt  au  roi,  et  le  fruit  de  son 
intercession  ne  se  fit  pas  longtemps  attendre,  car  Tandience  qu'il  de- 
manda fut  accordée  à  l'instant. 

Colomb  avait  alors  cinquante  et  un  ans  ;  mais  cet  âge,  déjà  ààsez  avaiieé 
pour  affronter  les  fatigues  de  la  navigation  et  les  périls  d*un  voyage  sans 
données  positives,  sans  terme  prévu,  sans  autre  guide  que  sa  confiance 
et  que  son  génie,  cet  âge,  disons-nous,  n'avait  ni  àranlé  ses  résoluttoDs, 
ni  affaibli  l'ardeur  de  son  courage.  Les  soucis  de  son  esprit,  les  médita- 
tions fréquentes  auxquelles  il  se  livrait,  la  crainte  de  ne  ponvoir  étie 
agréé  pour  raccomplissement  de  ses  demins ,  avaient  blanchi  sa  cheve* 
lure,  mais  sa  taille  était  toujours  droite,  sa  tournure  imposante,  et  son 
air  grave  et  digne  était  rehaussé  par  la  mâle  simplicité  de  ses  adiont. 
Son  costume  n'était  ni  celui  d'un  riche,  ni  celui  d'un  gentilhomme,  flMis 
il  le  portait  avec  l'aisance  d'un  homme  supérieur  ;  enfin,  il  y  avait  dans 
sa  personne  quelque  chose  de  respectable  allié  à  une  noble  fierté  qu'en 
ne  saurait  rencontrer  chez  ceux  que  le  ciel  n'a  pas  formés  pour  le  eott* 
mandement.  On  savait,  on  voyait  facilement  d'ailleurs  qu'il  possédait 
une  instruction  prodigieuse;  il  avait  la  réputation  d'avoir  beaucoup  navi- 
gué, d'avoir,  soit  en  sous-ordre,  soit  en  chef,  visité  tous  les  parages 
connus  et  d'avoir  vaillamment  combattu;  pour  tout  dire  en  un  mot,  il 
était  le  marin  le  plus  savant,  le  plus  habile  de  son  temps;  son  értsâiii(H^ 
surpassait  celle  des  ecclésiastiques  les  plus  renommés,  et  l'on  disait  de 
lui  qu'il  n'existait  pas  en  Espagne  un  chrétien  qui  fût  plus  pieux,  ni 
plus  attaché  à  ses  devoirs  religieux. 

Des  lettres  de  Colomb  apprennent  que,  lorsqu'il  se  rendit  à  l'audienee 
obtenue  par  le  crédit  de  Gonzalez  de  Mendoza,  ce  fut  avec  le  seotimaiit 
de  l'importance  et  de  la  dignité  du  motif  qui  l'animait,  et  comme  s'il 
avait  été  mu  par  une  inspiration  divine  qui  lui  donnait  la  confiance 
d'un  homme  qui  se  considère  comme  l'instrument  dont  Dieu  volriait'sa 
servir  pour  accoinpilr  de  grands  desseins.  Le  roi  le  reçut  d'dMrt  avec 
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eeUe.rAienra  gtaciale  qui.  éUU  inhérente  à  son  caraetèFe  iiaiqftUfloieiit 
Béfiaot;  mAis  il  élatt  trop  bon  juge  ppame  pat  apprécier  promptemenl 
eoiibieD  le  maintien  asfllaré,  quoique. modeste,  de  Colomb»  parlai!  en. sa 
âvear,  et  il  loi  iémoiiTQa  bientôt  de  Tintérèt.  Le  savant  maria,  se  voyant 
atleoiiveaent  écouté»  développa  son  système,  et  ce  fut  avec  un  art  infini, 
qui  n'avait  cependant  rien  d'adulateur,  qu'il  termina  son  exposé,  en 
cfaenhant  à  exciter  Tambition  de.  Ferdinand  par  Tassurance  qn^  ses  dé- 
cpovertes  sorpasseraient  en  importance,  celles  qne  les  Portugais  avaient 
Mjé  fûtes  sur  les  côtes  méridionales  de  l'Afrique,  et,  que  la  gloire  qui 
ett.njaiUiraît  sur.  sa  couronne  éclipserait  celle  que  les  souverains  du 
Fsriiigal  avaiUcquise  dans  ce  vaste  champ  ouvert  à  l'activité  humaine, 
et  dont  ils  tiraient  tant  de  vanité. 

Le  roi  se  BO)tra  trèa-«atisfait  ;  aussi,  ordonnart4l  à  Fernando  de 
Takvera  de  eonvoqoer.les  astronomes  et  les  géogiiaphes  les  plus  renom* 
nés  do  royaume,  afin  qu'il  y  eût  une  conférence  dans  laquelle  le  ôM 
tdcntiûqiie  etpratique  de  la  question  sorait'examiné.  Christophe  Colopnb 
fntaraosporte.de  cette  heureuse  issue,  en  pensant  qu'en  présence 
d'hommes  instruits  et  s* exprimant  lui-même,  sa  cause  serait  facile,  à 
gagner;  antidpant  alors  sur  la.  décision  de  juges  qu'il  croyait  devoir 
être  au-dessus  des  préjugés  vulgaires,  ainsi  que  de  leur  intérêt  personnel, 
il  pensa  être  arrivé  an  terme  de  ses  sollicitalions  et  n'avoir  plus  qu'à  se 
livrer  à. l'exécution. 

La  conférence  eut  lieu  à  Salamanque  dans  le  couvent  des  Dominicains 
de  Saittt-Etieoner  réputé  le  plus  éclairé  de  la  chrétienté.  Colomb  y  fut 
aceueilli  avec  la  plus  grande  distinction,  et  comme  un  homme  à  qui  l'on 
était  tier  de  donner  Thospitalité.  Ces  dehors  flatteurs  n'inspirèrent  au- 
cune vanité  à  celni  qui  était  l'objet  de  tant  d'égards;  et  ce  fut  avec  autant 
de  modestie  que  d'aplomb  qu'il  se  présenta  au  milieu  du  conseil  le  pl^s 
imposant  qu'on  pût  imaginer,  si  l'on  était  fondé  à  juger  de  la  sagesse 
d'un  corps  par  le  rang,  par  l'âge  et  par  la  réputation  des  membres  qui 
le  composent.  Mais  les  séances  du  conseil  sont  trop  iinportantes  et  pré- 
sentent trop  d'intérêt,  pour  que  nous  ne  les  reproduisions  pas  avec  nne 
certaine  étendue. 

Les  professeurs  de  l'université  ne  composaient  pas  seuls  ce.mênie 
conseil;  il  y  avait  en  outre  plusieurs  dignitaires  de  l'église  et  quelques 
moines  érudits;  toutefois»  Colomb  ne  tarda  pas  à  être  convaincu  q^e 
plusieurs  .des  personnages  de  la  conférence  étaient  imbus,  à  l'avance, 
de  sentiinents  défavorables,  ainsi  qu'il  n'arrive  que  trop  souvent  lorsque 
des  hommes  très-élevés  dans  Téchelle  sociale  ont  à  s'occuper  de  ceux 
que  leur  rang  place  infiniment  au-dessous  d'eux,  et  qu'ils  sont  naturel- 
iemenl  enclins  à  considérer  comme  des  intrigants  ou  des  imposteurs  qu'il 
est  de  leur  devoir  de  démasquer.  Quelques-uns  d'entre  eux  penSateat, 
en  edet,  que  Colomb,  navigateur  presque  inconnu  d'eux,  n'appartenant 
à  aucune  institution  scientifique,  ne  pouvait  être  qu'un  aventurier  ou 
tout  an  plus  qu'on  visionnaire;  ils  avaient,  d'ailleurs,  cette  aversion 
naturelle  aux  pédants  contre  toute.innovation.qui  attaque. l'échabudage 
deienrs  doctrines,  et  ils  restèrent. sous  ces  Itehenses  imprèMîons. 
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èmA,  CdMfc  «efulrit  écoulé  tvêe  tll#Rtktt  ^pÊfUê  «Mi»  <•- 
«iMéilftsM  Mttt-BUmiiit  :  let  Entres  le  mnadiiiwrt  diM  c«tlt  «pèi^ 
dé  itt  éè  noB-f^eevoir^iie,  iMMjttê  iMi  4e  prafMidt  pUtoMfphett'MiiMt 
oèoapé*  ^  réeherelieft  géogrtfiiiqiies,  lareqaa  tttl  d^haMIas  «ttrins 
raiMt  mvîfiiéMir  tealettes  ma»  eMimiei  4«^ls  w  iMifi  HméMrial^ 
et  qv^tueuB  é'M»  a'ftvail  laUsé  ««àlemeAl  entrevoir  ta  poiëbiliié  4e 
terfM  irtDMUlifitiqiies,  que  même»  è  Leort  yeuK«  rOcééii  4e«MiH  uêmtk- 
diieMMe4tiis  cette  d^reettoD,  H  était  fHnH  que  pré8ompt«€M»  4o  tvnir 
tant  iffimier,  eane  aiitres  preuves  qne  4ee  essoiiloiu  imgmitaw,  ^«e 
ees  terres  e&istaieiii  positivement,  et  de  demander,  peur  aller  A  leur 
Mdierclie,  des  navires  et  des  iKimmes  que  ee  sersii  envoyer  è  ne 
perte  infaillible. 

fentaMs,  CMemfc  deeunda  que  ta  dtaensstan  filt  approiNi4ieel4|tte 
des  okjeétions  pins  sérieuses  lui  fnssenl  liites,  enr«  tvoe  tas  rsisondi 
mérts  préeédeiita>  A  n^y  tnrait  jamais  Bon  m  msJnduo  pwgiès  matqnnnt, 
ni  à  k  mnMre  perfMl^ité.  AAors  ta  ftUe  m  tas  envrigos  4as  Nsio 
derCjlf  ise  furent  mta  en  avant  comme  des  aif  umenta  îrrésMiHos.  àimt 
reusienee  des  Antipodes,  sontesne  par  tes  anciens,  fist  dieteiéo  împsg 
sJMe  en  vertu  de  passages  des  éerita  do  sataA  ànéoelin  oido  I  attnnte 
qui  tas  traiteot  de  Mies  ineompatiUes  avec  tas  tandomonta  do  ta  éi 
tiirèitanrii,  ptitaque  soutenir  qu'H  ponvOH  y  avoiir  du  oMé  oppsoé  #  in 
tarre  des  lieux  qui  fussent  habités,  c'était  avancer  4|n'idom  n*élattpos 
te  père  eommnn  de  tous  tas  Immmes,  eeqni  serait  eenti^tae  mw  notions 
tes  pkw  eertaîneset  tas  plus  respectées,  et  osnstHnorail  nno  attOfno  éci- 
dente  oSDtretes  vérités  de  ta  Kble.  On  «jouta  que,  pmsqno  enini  Mnl 
nvait dit,  4ans  son  épltre  aux  Hébreux,  que  tas clenx  penvont  ètreoomr 
parés  inn  tabernacle  ou  à  mie  tente  étendue  our  ta  ten«,  on  4sv«ii  on 
«endure  qne  ta  t^re  était  plate  comme  Feet  ta  4essons  #nno  tente. 

V  7  ont ,  cependant ,  quelques  membres  qui  adoûfont  Vk^pMbm  4e 
taeplkériûilé  de  ta  terre,  mais  Us  posèrent  enfaitqnetasontewndeta 
asne  terrîde  on  autres  obstacles  matérieta  4evaiont  emp^ci^or  ^«i  ne 
fit  sitar  nn  deta,  et  qu'en  ce  qui  eoncemaU  une  imvigaLion  4in§ôo  non 
rOuest  pour  atteindre  les  extrémités  orientales  de  T Asta  »  «o  deuaîi  teee 
■mk ^myafo tasprattaabte,  car  on  arUégna qn'ii  4iiremit  pins 4e  tuota  ans; 
«an,  ntt<eiioote  eneore  qnfen  voirinnt  iH«tt  supposer  ^'od  flU  nases 
t»Mten>  ipe«r  «tim*  atasi  jusque  dans  l'Mta,  ta  rotemiiié  4h  gUbe 
teneilre  fenât  alors  reflet  d'une  tangue  moutegno  4'4nn  qui  s'ofip»- 
nerdit  au  retour,  ^elque  fort  et  quelque  iavoraUe^iMta  «onlffAlétee 
tangteé! 

CkAomb^KMimença  son  plaidoyor  scientifique,  en  démontiMt  ta  opbp^ 
ticHé  de  tateirre  par  4ettx  faHs  positifs  :  te  premier,  «'est^pie,  loiaqn'mi 
SMfife  s'étalgne  de  ta  e(Me,  le  corps  du  briment  4ispaiMil  ta  prenùer , 
mmnite  tes  voiles  les  plus  basses,  et  sueoesSKvement  ainsi  jnsgu'nux  pino 
dtai^^  jusqu'à  la  cime  des  mftta  qui  dtspondt  ta  dernière èda  ame. 
Mnême,  krsqu-nn  bâtiment  reeommenoo d  paraître  on  ^ine  dansUMî- 
nsente  ne  fonoanteent  en  mer  par  un  beau  temps,  «n  ^en  voil  ta  pnMtas 
ies  plnsTMovIes  assestangtemps  nvont  mettes  qui  ta  sont  te  «êtes,  ot  cte 
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k  ciTH  ^tt  nvirt  que  le»  yeux  ap^fÇMVtnt  le  4eroîer.  U  m  tiirt  li 
eens^nenee  évideQleqiie  ce  pliéiioKièQe  ne  poivait  èire  aUrilNié  qa*à  la 
t|ibérieilé  de  la  tem  qui  ft'interpoaail  eBlre  le  if^eeUlettr  et  lee  peints 
ÙVL  navire  observé  de  plus  en  plus  rapprochés  de  la  surface  de  la  omt. 
Le  second  fait  fut  que,  lors  des  éclipses  de  lune ,  on  avait  letûenra  re- 
sMtqoé  que,  de  quelque  côté  que  commeneàt  rédipse»  «oit  qu'elle 
fit  partielle  e«  totale,  toujours  l'ombre  que  la  terre  projetait  alors  snr  le 
disque  Itwaire  avait  nœ  figure  circulaire ,  et  il  en  conclut  qu'il  ne  pou- 
vait y  avoir  qu*  un  corps  spbérique  qui  pftt  ainsi,  dans  toutes  les  potitians» 
prtûeter  invariablenient  une  eoilire  circulaire. 

Les  lois  de  la  gravitatiou  universelle  u'éCaient  pas  encore  établies,  et 
la  question  des  antipodes  et  des  bomoes  qui  pouvaient  y  être  pbieés  se 
Irsovani  réetproqueneni  pieds  contre  pieds  sans  tomber  dans  les  pi<o- 
Isudeurt  de  l'abltte»  ne  pouvait  pas  être  aussi  lacilenient  résolue  ;  maiis 
su  pouvait  en  juger  par  induction,  car  si  deux  naviraa«  éloignés' l'un  de 
l'antre  de  six  lieues,  cessent  compléteinenl  de  s'entre^percevoir  pur 
TtOei  de  la  spbéncilé  de  la  terre,  il  est  manifeste  que  les  verticales 
passanf  pur  le  centre  de  chacun  des  deux  b&timents  ne  sont  pas  pa- 
ralléiae*  qoe,  cependant,  personne  à  bord  ne  perd  de  sa  subilité  par 
reflet  de  cette  Inclinaisen  relative  ;  or ,  ce  qui  se  passe  4  l'égard  de  eee 
deux  navires  doit  avoir  également  lieu  pour  deux  autres  placés  à  six 
leufls  des  deux  premiers,  et  l'en  arrive  ainsi  à  prouver,  par  analogie»  que 
neo  d'étrange  n'a  lieu  aux  antipodes,  et  que  l'on  peut  et  doit  y 
*  et  y  marcher  tout  aussi  naturellement  que  nous  le  faisons  nous- 
nur  nos  mers  et  sur  notre  sol.  €es  explications  réfutaient  éfa- 
rargemeut  des  montagnes  d'eau  jugées  devoir  s'opposer  nu 
leteur  des  navires  d'un  voyage  lolnlain. 

Celomè  fit  observer ,  à  ce  sujet,  qu'il  n'avait  pour  but  que  d'arriver 
aun  eslrémités  de  l'Inde  on  de  l'Asie*  ainsi  que  se  le  proposaient  les 
Fartoguis,  en  csnéaumant  par  mer  le  continent  africain;  et  que  la  seule 
difllâreace  qu'il  y  eftt,  c'est  qu'il  chercherait  sa  route  en  cinglant  dirac- 
teasent  à  l'Ouest  ;  que,  dès  lors,  ce  n'est  pas  4  des  pays  inconnus  ou  ima- 
gîMÉres  qu'il  aborderait;  mais  dans  des  oenirées  assez  voitines  du  Ken 
eu  M  plaeé  le  Paradis  terrestre  et  que  eertainement  les  hosMnes  qui 
hphitnlent  ces  eentms  devaient,  tout  nussi  bien  que  nous,  descendre 
dTAdam^  ainsi  qn'il  le  ovoyaii  religieusemeiit  en  se  ilMidant  sur  les  vérités 
des  lîvies  eietés. 

Ce  fnUalors  que ,  croyant,  sans  doute,  le  décoDcerter  par  une  eb^se- 
tien  safts  inique,  en  bii  demanda  ceaunenl  il  pouvait  ètfe  sasuiéqne 
•ea  lisnltea  ée  rAUaniiqne  dans  cette  direction  fussent  les  ternes  aaiiti- 
qnes.  Suna  hésiter,  il  fit  aussitét  cette  réponse  admirable,  et  qui, elle 
seld^  équivalnii  à  la  découverte  du  nouveau  monde  :  t  Eh  bien  I  si  l'At- 
(  cette  direction,  a  d'antres  limites  qoe  l'Asie ,  il  inq^rte 


plus  encore  de  découvrir  ces  limites  ,  ei  je  les  découvrirai  !  »  C'est  bien 
éinai  que  l'un  s'exprime  lorsque  l'en  a  un  grand  coMir;  c'est  Uentinsi 
que  pnié  le  génie  dent  les  yenn  sent  plus  elairveynnU  enoore^w  cenx 
i  eleelte  réfMÎtseeuhMaMtqm  u'e  pesélé  assea  remarquée, 
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luffimitpocir  garantir  à  Colomb  la  priorité  de  la  découverte  de  rAméri- 
que,  lors  même  que,  aiosi  que  nous  le  ferons  remarquer  plus  tard,  ce  ne 
serait  pas  lui  qui  aurait,  le  premier,  acquis  la  certitude  de  Texistence 
du  continent  américain. 

Restaient  à  réfuter  les  difficultés  tbéologiques  qui  lui  furent  opposées 
en  plus  grand  nombre  et  avec  le  plus  d'autorité.  Nous  avons  déjà  fait 
connaître  Tair.de  grandeur  qui  était  un  des  traits  caractéristiques  de  la 
^rsonne  de  notre  illustre  navigateur ,  son  maintien  noble  et  assuré,  le 
feu  de  son  regard,  l'animation  de  sa  voix  et  la  force  de  son  éloquence. 
Tout  ici  se  trouva  enjeu,  lorsque,  repoussant,  d'un  geste  véhément,  ses 
plans,  ses  cartes,  ses  mémoires,  il  prit  une  intonation  inspirée  et  se  lança 
dans  le  côté  religieux  de  la  question.  Il  ne  laissa  aucune  difBculté  sans 
réponse;  et  s* exprimant  comme  le  théologien  le  plus  pieux  et  le  pins 
disert,  il  sut  trouver,  dans  les  textes  eux-mêmes  des  prédictions  des  pro- 
phètes et  de  TEcriture  sainte,  des  passages  qui  renversèrent  l'échafau- 
dage de  tontes  ces  difficultés ,  et  qui,  selon  lui ,  étaient  le  type  vrai  et 
l'annonce  formelle  des  magnifiques  découvertes  que  le  ciel  le  destinait  à 
lUre  dans  cette  partie  de  l'univers  !  Dans  celte  assemblée  éminente  qni 
renfermait  l'élite  des  hommes  de  religion  et  de  talent  de  l'époque,  qni 
fut  le  véritable  savant,  qui  se  montra  le  plus  grand  théologien?  Sans  con- 
tredit, ce  fut  notre  marin,  ce  fut  Christophe  Colomb! 

Mais  rendons  toute  justice  à  la  conférence;  non-seulement  elle  fut 
vivement  touchée  en  entendant  vibrer  à  ses  oreilles  une  éloquence  nossi 
mMe,  aussi  religieuse  et  aussi  sincère;  mais  encore  plusieurs  des  aadi* 
tenrs  se  dépouillèreni  de  leurs  préventions  et  furent  convaincus.  Parmi 
ceux-ci  se  trouva  Diego  de  Deza,  moine  dominicain,  professeur  de  ibéo- 
logie,  et  qui  parvint  ensuite  à  la  seconde  dignité  ecclésiastique  de  l'Es- 
pagne, celle  d'archevêque  de  Séville.  C'était  un  homme  érudit,  qui  sut 
apprécier  Colomb  et  lui  gagner  des  partisans;  mais  pas  assez  poor 
obtenir  un  résultat  favorable.  Ce  fut  même  beaucoup  que  l'on  voulût 
consacrer  encore  à  ce  sujet  quelques  séances  subséquentes,  sans  se  pro- 
noncer. Afin,  cependant,  d'en  finir,  la  décision  en  fut  laissée  au  jugement 
de  Fernando  de  Talavere  qui  s'en  occupa  fort  peu,  et  qui,  enUèraneot 
emporté  par  le  tourbillon  des  affaires  publiques  et  très-importantes  à  la 
vérité  du  moment,  n'y  avait  encore  donné  aucune  conclusion,  k  Vépoqjêà 
où  il  fut  obligé  de  suivre  la  cour  lorsqu'elle  partit  de  Cordooe  an  com- 
mencement de  1487 ,  laissant  l'affaire  dans  la  plus  grande  des  incer- 
titudes. 

Colomb  ne  se  découragea  pas,  il  s'attacha  aux  mouvements  de  la 
cour  et  ne  cessa  de  solliciter  ;  il  parvint  même  à  faire  décider  qne  plu- 
sieurs autres  conférences  seraient  tenues  et  que  le  lieu  en  fftt  fixé  ;  mais 
jamais  aucune  ne  put  avoir  liea  à  cause  des  changements  de  résid^iee 
continuels  auxquels  les  mouvements  perpétuels  de  l'armée  assujetlis- 
saient  les  souverains. 

Si  Colomb  se  trouva  forcé  par  ces  circonstances  à  accepter  le  rôle  de 
solliciteur  et  peut-être  de  courtisan  ,  an  moins  s'y  soumit-il  avec  ao- 
Messe,  car  il  s'associa  aux  fatigues  militaires  des  guerriers  qni  se  près- 
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saienl  en  foule  pour  combattre  en  faveur  de  la  libération  de  l'Espagne; 
il  fat  présent  au  siège  ainsi  qu'à  la  reddition  de  Malaga  ^t  de  Baza»  il 
assista  à  Taflaire  importante  à  la  suite  de  laquelle  Ël-Zagal,  l'un  des 
rois  maures  établis  en  Espagne,  résigna  sa  couronne  entre  les  mains  de 
Ferdinand,  et  il  se  distingua  par  sa  bravoure  personnelle  dans  plusieurs 
de  ces  occasions. 

Pendant  le  siège  de  Basa,  deux  des  religieux  préposés  à  la  garde  du 
sainl  sépulcre  à  Jérusalem  arrivèrent  au  camp,  avec  la  mission  de  faire 
coaoaitre  que  le  sultan  d'Egypte  avait  déclaré  qu'il  ferait  mettre  à  mort 
tons  les  chrétiens  qui  pouvaient  se  trouver  dans  les  Etats  où  il  comman- 
dait, si  l'Espagne  ne  se  désistait  p4s  de  ses  plans  de  guerre  contre  lef 
Maures.  Cette  menace  fit  une  si  grapde  iippression  sur  l'âme  fière  et 
pieuse  de  Colomb  qu'il  CQUçut,  alors,  le  projet  de  consacrer  le§  bénéfices 
qu'il  pensait  devoir  lui  revenir  du  succès  de  ses  découvertes,  à  Taffran* 
dûsseaient  complet  du  saint  sépulcre.  Avec  sa  persévérance  naturelle,  il 
ne  renonça  jamais  à  celte  idée,  et  il  est  mort  avec  le  regret  ^e  n'avoir 
pu  la  réaliser. 

S<Hi  nouvel  ami  Diego  de  Deza  et  son  zélé  partisan  àloxm  de  Quint4- 
niUa  pourvoyaient  à  une  partie  de  ses  dépenses,  et  ils  auraient  plus  fait 
encore  ,  si  les  souverains  espagnols  reconnaissants  de  ses  servie^  et 
du  zèle  qu'il  montrait  en  s' associant  aux  opérations  de  l'armée,  ne 
l'eussent,  en  quelque  sorte,  attaché  à  leur  personne,  en  prdonoant  qu'il 
fût  compté  parmi  les  membres  de  leur  maison  et  défrayé,  comme  tel, 
de  sa  nourriture  et  de  sou  logement  ;  ils  firent  mtoe  plus,  car  lorsqu'il 
y  avait  quelque  calme  ou  quelque  repos  dans  la  poursuite  de  cette  gu^ri^, 
Ferdinand  tèmoigoaitle  désir  que  la  questlpn  du  voyage  transatlantique 
fut  remise  sur  le  tapis  ;  mais,  toujours  de  nouveaux  incident^  surve- 
naient, qui  mettaient  obstacle  à  la  reprise  des  conférences. 

Cet  état  de  choses  dura  jusqu'à  la  fin  de  1491  ;  c'est  l'époque  où  l'ar- 
mée allait  se  mettre  en  marche  pour  attaquer  Grenade;  Colomb  pensa 
qu'il  pourrait  y  avoir  un  trop  long  ajournement,  si  le  départ  avait  )i^l| 
sans  qu'il  y  eût  une  décision, et  il  la  demanda  avecinstance.  On  fit  droi^  4 
sa  demande,  et  Fernando  de  Talavera  fut  chargé  de  présider  une  nouvelle 
conférence;  mais  la  majorité  condamna  les  plans  de  folomb  comqaie 
vains  çt  impossibles;  et  elle  ajouta  qu'il  était  indigne  d'aussi  grands 
souverains  de  se  livrer  à  une  entreprise  aussi  importante,  SMr  d'aussi 
faibles  motifs  que  ceux  qui  étaient  allégués.  Le  roi  et  la  r^ina  durent 
donc  s'abstenir  ;  mais  telle  était  la  considération  personpeU^  ^O0t 
Colomb  jouissait  dans  l'arn^e,  tel  était  l'intérêt  qu'il  avait  ^u  ipeptiaer 
à  Ferdinand,  qu'il  ne  put  se  résoudre  à  rompre  définitivement  sur  c» 
spjet  et  que,  pensant  toujours  aux  avantages  incalculables  dont  la  réii«^ 
site  devait  en  être  suivie,  il  fit  informer  Colomb  que  les  préoccupations 
et  les  dépenses  considérables  de  la  guerre  ne  lui  permettaient  pas  de 
prendre  des  engagements  dans  le  moment  actuel  ;  mais  qu'aussitôt  qu'il 
'  serait  libre  de  tout  souci  à  cet  égard,  il  se  montrerait  disposé  à  jreprea- 
dre  cette  affaire  et  à  la  faire  traiter.  Colomb  lut  très-désappointé  de 
cette  réponse  qu'il  considéra  comme  un  refus  poli,  et  il  prii  le  ^rU  df 
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retourner  «  Séville,  né  comptent  plas,  à  b  véril^'%  sur  la  protection  du 
trône  pour  l'aider  à  exécuter  les  plans 4]oi,  depuis  vingt  ans,  absorbaient 
toutes  :50S  pensées,  étaient  le  mobile  de  toutes  ses  démarches,  et 
Taisaient  Tobjet  de  toutes  ses  méditations. 

CepetiUaut,  son  (i^re  Barthélémy  n*était  pas  resté  inactif;  il  s'éUit 
rendu  en  France  et  en  Angleterre,  il  y  avait  exposé  le^  projets  de  Colomb, 
et  il  étftit  parvenu  à  intéresser  les  souverains  de  ces  royaumes  à  Tentre- 
prise  de  tenter  le  voyage  de  Vlnde,  en  cinglant  directemeot  à  TOuest. 
Ces  nouvelles  favorables  arrivèrent  à  Colomb  en  même  temps  qu'une 
iovitatioii  du  roi  de  Portugal  de  retourner  à  Lisbonne.  Il  en  fut  très- 
érou,  mais,  à  la  réflexion,  et  peut-être  aussi  pour  ne  pas  trop  s'éloigner 
de  ses  enfants^  il  pensa  qu'étant  devenu  un  personnage  trèsHSonnu  en 
Espagne,  il  lui  serait  facile  et  avantageux  de  trouver  aide  et  protection 
auprès  de  quelques-uns  des  puissants  seigneurs  de  ce  pays,  qui  avaient 
de  vastes  possessions,  de  grandes  fortunes,  beaucoup  de  crédit,  qoi 
jouissaient  des  privilèges  de  plusieurs  droits  féodaux,  et  pouvaient  être 
comptés  comme  des  petits  souverains  dans  leurs  domaines  ;  sous  Tio- 
fluence  de  ces  idées,  il  ne  s'arrêta  pas  longtemps  à  la  pensée  de  quitter 
l'Espagne,  et  il  s'adressa  successivement  à  deux  des  j^as  opiilents  sei- 
gneurs dont  nous  venons  de  parler  :  le  duc  de  Médina-Sidonia  et  celui 
de  Médina-Celi,  qui  avaient  des  propriétés  étendues  sur  le  bord  de  te 
mer,  où  se  trouvaient  plusieurs  ports,  et  de  qui  dépendait  uo  grand 
nombre  de  vassaux. 

Le  duc  de  Médina-Sidonia  entra,  parfaitement  d'abord,  dans  les  voes 
qui  lui  furent  communiquées,  et  fut  ébloui  de  la  perspective  qu'elles 
offraient  devant  lui  ;  mais,  à  la  réflexion,  il  pensa  qu'il  devait  y  avoir 
beaucoup  d'exagération  ;  et,  après  plusieurs  conversations  sur  ce  sujet, 
il  finit  par  se  désister. 

Le  duc  de  Médlna-Celî  se  montra  également  favorable  au  projet,  et  fol 
même  sur  le  point  d'accorder  trois  caravelles  mouillées  au  port  de  Sainte- 
Marie  et  dont  il  disposait  ;  mais  il  lui  survint  la  crainte  d'être  taxé  d'a- 
voir voulu  empiéter  sur  les  droits  de  la  couronne,  et  il  se  désista  aossi. 

Vivement  contrarié,  Christophe  Colomb  résolut  de  quitter  l'Espagne; 
analysant  alors  les  diverses  propositions  faites  par  le  roi  de  Portogil  et 
par  son  frère  Barthélémy,  il  s'étudia  à  choisir  celle  qui  semblait  lui  offrir 
le  plusde  chances.  Sous  la  pression  permanente  de  l'indignité  quiavaitété 
commise  contre  lui  par  la  cour  de  Portugal,  il  écarta,  tout  d'abord,  l'of- 
fre qui  lui  venait  de  ce  côté,  et  il  se  détermina  à  se  rendre  à  Paris  v^^^ 
ensuite,  continuer  sa  route  jusques  à  Londres,  si  la  France  le  repons- 
sait;  mais,  auparavant,  il  voulut  retourner  au  couvent  de  Rabida  où  ii 
avait  laissé  son  fils  Diego  livré  aux  soins  tendres  et  paternels  de  Xean 
Perea  de  Marchena,  supérieur  de  ce  couvent,  et  d'où  il  comptait  repar- 
tir pour  conduire  Diego  à  Cordoue  oi^  résidaient  toujours  Beatrix  £ori' 
quez  et  son  second  fils  Fernand. 

Le  digne  supérieur  laissa  éclater  toute  la  peine  qu'il  ressentait,  eo 
voyant  son  ami  venir  frapper  encore  une  fois  4  la  porte  du  cooveat  aprte 
une  absence  de  sept  ans  écoulés  dans  les  angoisses  de  la  sollicitation,  «i 
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ta  s'apercevant,  par  son  extérieur  pou  satisfait  et  par  ses  biimbleâ  vc* 
temeots,  qu'il  était  loin  d*ètre  heureux  ou  opulent;  mais,  quand  il  eût 
appris  que  c'était  un  adieu  définitif  qu'il  venait  faire  à  TËspagne  et  a 
lui,  il  s'enflamma  d'une  noble  et  patriotique  indignation,  et  il  ^'y  opposa 
par  tous  les  moyens  que  sou  attachement  et  que  l'intérêt  de  son  pays 
purent  lui  suggérer.  Il  avait  été  confesseur  de  la  reine,  il  la  eonnaissait 
eomme  une  femme  d'une  imagination  remarquable  et  particulièrement 
accessible  aux  personnes  qui  pouvaient  lui  donner  des  avis  fondés  sur  la 
religion  et  sur  la  gloire  de  son  royaume;  dans  cette  persuasion,  il  prit 
sor  lui  de  lui  écrire  directement  à  elle-même,  pour  la  conjurer  de  ne  pas 
refuser  son  approbation  à  une  affaire  aussi  importante.  Il  montra  en- 
suite celte  lettre  à  son  hôte,  et  il  obtint  de  lui  qu'il  ne  partirait  pas  avant 
de  connaître  quelle  serait  la  suite  de  celte  nouvelle  démarche  dont  il 
espérait  infiniment. 

l*n  pilote  du  pays  fut  chargé  de  partir  pour  la  cour,  et  de  faire  tous 
ses  efforts  pour  remettre  la  lettre  à  la  reine  elle-même,  qui  se  trouvait 
eo  ce  moment  au  camp  royal  de  Sanla-Fé  devant  la  ville  de  Grenade, 
dernière  forteresse  des  Maures,  et  qu'on  assiégeait.  Il  s'acquitta  fidèle- 
aient  de  sa  mission  et  il  revint  au  bout  de  quatorze  jours  rapportant  une 
réponse  de  cette  noble  princesse,  dans  laquelle  des  remerctments  étaient 
adressés  au  supérieur  pour  sa  communication,  et  pour  l'inviter  lui-même 
à  se  rendre  à  la  cour,  mais  non  sans  donner  les  plus  vives  espérances  à 
Colomb. 

Dans  l'exallation  de  la  joie  que  celte  nouvelle  causa  à  Pérez,  une  seule 
aioute  ne  fut  paspei-due,  ef  il  partit  immédiatement.  Son  empressement 
à  voir  la  reine  fut  satisfait  dès  son  arrivée  à  la  cour.  On  comprend  la 
chaleur  qu'il  mit  à  plaider  la  cause  de  son  ami  ;  Isabelle  qui,  à  ce  qu'il 
paraît,  n'avait  jamais  entendu  parler  de  Colomb  que  d'une  manière  peu 
sérieuse,  et  dont  le  cœur  était  toujours  ouvert  à  ce  qui  portait  l'em- 
preinte de  la  noblesse  et  de  la  grandeur,  ne  put  que  se  rendre  à  l'élo- 
quence honnête  et  zélée  d'un  tel  avocat.  Elle  ordonna  sans  délai  que 
Colomb  lût  mandé  devant  elle,  et  qu'une  somme  d'argent  lui  fût  en* 
voyèe  pour  son  voyage  et  pour  qu'il  pût  se  prcseut*^  convenablement  à 
U  cour.  Colomb  apprit  ce  résultat  des  démarches  do  Pérez  de  Marchena 
avec  enthousiasme,  et  il  se  mit  aussitôt  eo  rente  pour  Saota-Fé. 

L'expulsion  des  Maures  était,  à  cette  époque,  presque  complétée  par 
suite  des  efforts  incessants  des  Espagnols  pour  recouvrer  l'indépendance 
do  royanme;  mais  Grenade  tenait  encore,  et  elle  était  défendue  par  le 
roi  Boabdil-el-Chieo  qui  s'y  soutenait  avec  une  grande  vigueur. 

Dans  le  courant  de  l'été  de  1401,  pendant  que  les  forces  assiégeantes 
campaient  devant  la  ville  et  qu'Isabelle  et  ses  enfants  suivaient  avec 
anxiété  les  progrès  du  siège,  un  accident  faillit  être  funeste  à  la  famille 
royale  et  détruire  une  grande  partie  de  l'armée  chrétienne  :  la  tenté  de 
Il  reine  prit  feu  et  fut  réduite  en  cendres,  ainsi  que  les  pavillons  d'un 
grand  nombre  de  geutilshommes.  Des  richesses  considérables  en  bijoux 
et  eu  vaisselle  d'argent  furent  perdues!  Afin  do  prévenir  le  retour 
d'op  semblable  désastre,  et  considéranl  sans  doute  la  soumission  de  Gre* 
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nade  qui  ^cnfermail  dans  ses  murs  TAlhambra  si  renommé,  comme 
l'acte  le  plus  imporlani  de  leur  règne,  car  l'avenir  cachait  encore  dans 
ses  profondeurs  le  plus  remarquable  des  événements  de  celte  période, 
les  deux  royaux  époux  résolurent  d'entreprendre  une  oeuvre  qui  suffi- 
rait, seule,  pour  rendre  le  siège  mémorable  :  ils  firent  faire  le  plan  d'une 
cité  qui  contiendrait  de  vastes  édifices  pour  loger  les  troupes,  et  qui 
durait  ses  avenues,  ses  rues,  ses  places,  ses  remparls  ainsi  que  ses  fotii-* 
flcations,  élevant  ainsi  ville  contre  ville,  et  annonçant  le  dessein  bien 
arrêté  de  ne  laisser  aux  assiégés  ni  trêve  ni  répit.  Trois  mois  suffirent 
pour  achever  celte  merveilleuse  entreprife;  or,  pour  exécuter  en  si  peu 
de  temp^  ces  travaux  si  rudes  sous  un  ciel  ardent,  il  fallut  toute  la  con* 
fiance  en  Dieu  et  tout  le  dévouement  qui  animait  l'armée  chrétienne. 

La  construction  de  cette  ville  qui  fut  appelée  Santa-Fé  (Sainte-Foi), 
nom  bien  en  harmonie  avec  le  zèle  qu'il  avait  fallu  déployer  dans  cette 
occasion,  fVappa  les  Maures  de  stupeur,  car  ils  la  regardèrent  comme 
une  preuve  que  leurs  ennemis  étaient  déterminés  à  ne  lever  le  siège 
qu'en  perdant  la  vie,  et  il  est  probable  qu'elle  eut  une  influeuce  majeure 
sur  la  soumissioâ  de  Boabdil,  qui  rendit  l'Alhambra  quelques  semaines 
après  l'établissement  des  Espagnols  dans  leur  nouvelle  résidence.  Santa* 
Fé  existe  encore;  elle  est  visitée  avec  curiosité  par  les  voyageurs,  et 
c'est  la  fieule  place  de  quelque  valeur  en  Espagne  qui  n'ait  jamais  été 
sous  la  domination  des  Maures.  €e  fut  le  24  novembre  1491  qu'ent  lieu 
le  grand  événement  qui  termina  cette  guerre  vraiment  patriotique,  et 
poursuivie  avec  une  constance  inébranlable  par  Ferdinand  d'Aragon  et 
Isabelle  de  Castille,  dont  la  politique  ainsi  que  les  intérêts  personnels 
avaient  toujours  été  dirigés  avec  Taccord  le  plus  parfait. 

Colomb  arriva  pour  être  témoin  de  la  reddition  de  Grenade;  il  eut  le 
bonheur  de  voir  Boabdil ,  le  dernier  des  souverains  maures  qui  aient 
^égné  en  Espagne,  sortir  du  fameux  et  magnifique  Alhambra  pour  re- 
mettre les  clefs  de  ce  séjour  favori,  qui  recelait  tant  de  splendeurs,  à 
Ferdinand  et  à  Isabelle  entourés  de  leurs  màlcs  guerriers,  suivis  de 
toute  la  fleur  de  la  chevalerie,  et  s'avançant  d'un  pas  grave  pour 
recevoir  cette  marque  de  soumission.  C'est  un  des  triomphes  les 
plus  éclatants  dans  l'histoire  d'Espagne  ;  l'air  retentissait  de  chants  de 
triomphe,  d'hymnes  de  reconnaissance  envers  le  Très-Haut;  et  de  toutes 
parts  on  ne  voyait  que  réjouissances  militaires  ou  que  cérémonies  reli- 
gieuses pour  célébrer  une  aussi  belle  journée.  Colomb,  perdu  dans  la 
fouie,  et  peu  remarqué  en  ce  moment,  prit  cependant  une  part  bien  sin- 
cère à  cette  fôte,  car  il  avait  plus  de  confiance  en  la  reine  qu'il  n'en 
avait  jamais  eu  en  qui  que  ce  soit,  et  la  victoire  qu'il  voyait  célébrer 
lui  donnait  l'espoir  qu'enlln  ses  sollicitations  allaient  loucher  à  leur 
terme. 

En  effet,  la  promesse  Ait  tenue,  et  de?  hommes  investis  de  toute  la  con- 
fiance de  la  cour  furent  désignés  pour  négocier  avec  le  navigateur  gé- 
nois :  au  nombre  de  ces  hommes  se  trouva  Fernando  de  Talavera,  qui 
venait  d'être  nommé  archevêque  de  la  ville  noavellement  conquise. 
Nais  dès  le  premier  pas  MX  dans  cette  voie,  survinrent  dépraves  diRi*- 
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caUés.  UsUpttlation  priocipale  de  Colomb  fut  qu'il  serait  investi  du  ti- 
tre aiDSi  que  des  privilèges  d'amiral,  et  de  vice-roi  des  terres  ou  pays 
qu'il  découvrirait,  et  qu'il  lui  serait  accordé  la  dixième  partie  do  tous 
les  gains  ou  bénéûces  qui  pourraient  provenir  du  commerce  ou  de  la 
conquête  de  ces  pays. 

On  se  montra  fort  indigné  de  prétentions  aussi  élevées  ;  on  demanda 
même  comment,  lorsque  Colomb  n'exposait  rien  à  lui,  lorsqu'il  n'avait 
rieo  à  perdre,  il  osait  demander  que  tant  d'avantages  et  d'honneurs  lui 
fussent  garantis.  Colomb  réduisit  alors  sa  demande,  et  s'engageant,  sur 
l'assurance  qu'il  avait  de  trouver  des  amis  qui  l'aideraient  de  leur  bourse, 
il  offrit  de  subvenir  à  la  huitième -partie  des  frais  de  Texpédilion  et  à  se 
borner  également  à  la  huitième  partie  des  bénéfices.  Ces  propositions  ne 
parurent  pas  admissibles;  toutefois,  l'illustre  marin  ne  voulut  pas  en 
cbanger  les  termes,  et  la  négociation  fut  rompue. 

Nous  savons  qu'on  a  fort  loué  Christophe  Colomb  de  persévérer  à  vou- 


férées,  il  fit  revenir  les  esprits  mal  disposés  sur  son  compte,  qu'il  inspi«- 
lil  par  là  de  la  confiance  à  ceux  qu'il  allait  être  appelé  à  commander. 
Mais  ces  raisons  et  d'autres  de  même  nature  ne  nous  paraissent  que  spô» 
cteoses,  et  la  preuve,  selon  nous,  qu'il  en  était  ainsi,  c'est  qu'elles  com- 
promirent vivement  son  expédition,  et  que  ce  n'est  que  par  des  circon-» 
staaces  qu'on  ne  pouvait  pas  prévoir,  qu'elle  fut  reprise  et  décidée  ploi 
tard  d'une  manière  définitive. 

Selon  nous,  Colomb  devait  se  dire  :  <  J'ai  foi  en  moi  ;  tout  me  dit  que 
j'accomplirai  le  dessein  le  plus  difficile,  le  plus  grand  qu'il  ait  été  donné 
à  on  homme  de  concevoir  et  d'exécuter.  Depuis  plus  de  vingt  ans  je 
selticite  en  vain  un  appui  et  des  secours  pour  y  parvenir  ;  je  trouve  enfin 
ces  secours,  cet  appui  ;  et,  pour  de  vains  titres,  pour  de  misérables  ques- 
tions d'argent,  j'hésiterais!...  Si  je  ne  réussis  pas,  rien  au  monde  ne 
pourra  me  consoler  ni  me  dédommager  ;  mais  si  je  mène  mon  entreprise 
à  bonne  fin,  quel  homme,  quel  savant,  quel  génie,  quel  potentat  pourra 
se  dire  au-dessus  de  moi  !  et  mon  nom  seul,  le  nom  de  Colomb  ne  bril- 
lera-t-il  pas,  dans  tous  les  siècles,  parmi  tous  ceux  et  plus  peut-être  que 
Ions  eeux dont  s'honore  l'univers  !...  i 

Quoi  qu'il  en  soit,  Colomb  persista  ;  il  quitta  Sania-Fé  et  il  s'achemina 
vers  Cordoue  pour  y  faire  ses  adieux  à  Béatrix  Ënriquez  ainsi  qu'à  ses 
enfants^  et  pour  se  rendre  ensuite  à  Paris. 

Mais  ses  amis  les  plus  fervents  ne  purent  supporter  l'idée  de  ce  dé- 
part. De  ce  nombre  étaient  Saint-Angel,  receveur  des  revenus  ecclésias* 
tiques  de  l'Aragon,  et  Quintanilla.  Us  s'empressèrent  de  se  rendre  au- 
près de  la  reine  ;  ce  fut  Saint-Ângel  qui  porta  la  parole,  et  il  le  fit  avec 
une  force,  avec  une  éloquence  qui  ne  laissèrent  aucun  point  indécis.  Le 
navigateur  fut,  par  lui,  loué,  vanté,  disculpé,  justifié  avec  une  noble 
chaleur  qui  partait  du  cœur  le  plus  patriotique  et  le  plus  dévoué  à  la 
Ivoire  de  sou  paye. 
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îîdbclle  fut  \Ans  (|nc  loucl)ée,  car  h  eonvidiou,  cl  nncconvicUon  pro- 
fonde pômHra  crtle  lois  dans  son  àmc;  clic  s'ôcrii  aiissllôt:  t  Qu'il  re- 
vienne, rjilcs-lc  revouir!  >  Se  rappelant  tondainemcnt  que  FerdinaDcl, 
•îon!  le  fn'*sor  épuise  par  ses  ni: erres  si  gicrienscs  contre  les  Maures, 
r<:ji^niail  de  l'avoriser  cette  entreprise  de  peur  de  n'y  pouvoir  suffire, 
elle  se  Irva  remplie  d'enlhousia^me,  et  elle  s'eciio  de  nouveau  :  t  Oui, 
«nfil  i-cvienne;  je  uiels  Texpédition  an  cotnple  de  la  couronne  de  Cas- 
tille,  et  j*en:^a.iî«'rai  mes  joyaux,  mes  diamants  et  mes  bijoux  pour  en  cou- 
vrir les  frais!  >  On  Ta  dit,  et  non*^  le  répétons  avec  attendrissement  :  ce 
mouvement  inspiré,  cette  noble  générosité,  cette  abnégation  personnelle 
marquèrent  le  plus  beau  des  moments  de  la  vie  déjà  si  belle  de  la  reine, 
et  le  titre  de  patronne  de  l'événement  prodigieux  de  la  découverte  du 
Nouveau-Monde  demeure  acquis  à  son  nom  et  à  sa  volonté. 

Saint-Ângel  ne  prit  que  le  temps  d'assurer  Isabelle  qu'il  ne  serait  pas 
nécessaire  qu'elle  engageât  ses  bijoux,  et  il  se  bâta  d'aller  expédier  un 
courrier  à  Colomb  pour  l'inviter,  de  la  part  de  la  reine,  à  retourner  sans 
délai  à  Santa-Fé. 

Pendant  que  Christophe  Colomb  s-'acheminait  vers  Cordoue,  modes* 
tement  monté  sur  une  mule  et  se  livrant  aux  réflexions  les  plus  anières, 
il  se  trouvait  sur  le  pont  de  Pinos,  qui  n'est  qu'à  2  lieues  de  Grenade  et 
qui  est  célèbre  par  plusieurs  hauts  faits  de  la  lutte  nationale  contre  les 
Maures,  lorsque  tout  à  coup  il  entend  les  pas  d'un  cheval  lancé  à  tout 
élan.  Il  n'a  que  le  temps  de  se  retourner,  et  il  voit  ce  cheval  et  son  ca- 
valier qui  s'arrêtent  auprès  de  lui  :  c'était  le  courrier  expédié  par 
Saint-Angel  qui,  payé  comme  s'il  se  fût  agi  de  la  destinée  de  la  monar- 
chie espagnole,  avait  fendu  l'espace  comme  un  trait  et  qui  lui  remit  une 
lettre  en  lui  disant  de  tourner  bride  et  de  revenir  sur  ses  pas. 

Le  premier  mouvement  de  l'illustre  voyageur,  tant  son  cœnr  était  ul- 
céré! le  porta  à  répondre  qu'il  ne  reviendrait  pas;  mais  quand  il  eut  lu 
la  lettre,  quand  il  eut  appris  que  la  reine  le  demandait  elle-même  et 
qu'elle  prenait  l'expédition  sur  le  compte  de  la  couronne  de  Gastille,  ses 
yeux  se  remplirent  de  larmes  de  reconnaissance,  et,  en  reprenant  subi^ 
tement  la  route  de  Santa-Fé,  il  s'écria  :  <  Dieu  soit  loué  !  c'est  lai  qui 
inspire  la  reine,  et  je  suis  sûr  du  succès  î  > 

Des  ordres  étaient  donnés  pour  qu'il  se  présentât  immédiatement  de- 
vant la  reine,  et  l'audience  qu'il  reçut  est  encore  un  de  ces  faits  qui  mé- 
rrtent  d'être  rapportés  avec  quelques  développements. 

Colomb  approchait  alors  de  sa  soixaniiëme  année  ;  le  temps  de  son 
séjour  en  Espagne  lui  semblait,  tout  à  l'heure  encore,  une  tache  dans 
son  existence,  et  la  vie  paraissait  se  dérober  sous  lui  sans  que  le  but  de 
tous  ses  efforts  fût  accompli  ;  cependant,  si  son  cœur  était  abreuvé  de 
chagrin,  il  était  aussi  exempt  de  faiblesse;  si  ses  cheveux  avaient  entiè- 
rement blanchi,  ses  yeux  avaient  conservé  tout  leur  feu;  et  sa  contenance, 
son  maintien  n  avaient  rien  perdu  de  leur  noblesse  ou  de  leur  dignité. 
Tel  il  était  lorsque,  introduit  devant  Isabelle,  il  s'avança  d'un  pas  so- 
lennel, et  que,  selon  l'étiquette  de  la  cour,  il  se  prosterna  à  ses  pieds.  La 
reine,  qui  ne  l'avait  jamais  regardé  ni  avec  autant  d'attention  ni  avec 
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autant  (16  bienveiilauce,  fut  c^uimc  saisie  de  respect,  et  elle  s*empressa 
(le  Ini  dire  : 

<  Se^uor  Colomb,  vous  Oies  le  bien-veiui ,  tous  nos  maleulendus  otit 
edësè;  relevez  vous,  et  recevez  ma  purule  (|iii  est  un  gage  certain.  Sur- 
(oat,  ajouta-t-elle  en  se  retournaul  vers  hs  personnes  de  s-tk  cour,  point 
lie  discussion  ;  le  résultat  est  trop  beau  pour  eu  permettre,  et  je  n*en  veux 
plas.  > 

L'Q  long  cri  de  plaisir  s'éch^ippj  de  toutes  les  poitrines,  et  Colomb, 
avec  celle  gravité  mâle  qui  donuait  tant  de  prix  à  ses  paroles,  lui  ré- 
poQdit  : 

<  Reine,  mon  cœur  vous  remercie  d'une  bienveillance  qui  m'est  d'au- 
tant plus  précieuse  que  ce  mai  in  même  je  n'osais  pas  l'espérer,  et  Dieu 
vous  en  récompensera.  Mais  ne  puis  je  me  flatter  que  Sa  Majesté  le  Roi 
consentira  à  oe  pas  priver  mon  entreprise  de  ses  lumières  et  de  son 
appui?  > 

«  Vous  êtes  serviteur  de  la  couronne  de  Castille,  segnor  Colomb; 
mais  rien  d'important  ne  se  passe  dans  mon  royanme  sans  l'approbation 
do  roi  d'Aragon,  et  son  consentement  est  acquis  à  vos  projets,  bien  que 
i^  saj^esse  et  son  esprit  supérieur  ne  l'aient  pas  laissé  embrasser  cette 
cause  par  les  mêmes  motifs  que  ceux  qui  ont  décidé  and  femme,  natu- 
rellement plus  confiante  et  plus  prompte  <n  espérer.  » 

<  Qui  pourrait,  dit  alors  Colomb,  de  cet  accent  de  sincérité  qui  lui 
ptail  particulier,  qui  pourrait  désirer  un  esprit  plus  élevé  et  une  foi  plus 
pure  que  celle  de  Votre  Majesté?  Mais  si  j'ai  pris  la  liberté  de  parler  du 
roi,  c'est  que  sa  prudence  et  sa  protection  détourneront  de  moi  les  sar- 
casmes ou  les  railleries  des  hommes  légers,  et  me  donneront,  dans  toutes 
les  classes  du  royaume,  un  appui  moral  qui  sera  d'une  très-haute  va- 
leur. 9 

£q  ce  même  moment  Ferdinand  entra,  et  la  reine  lui  adressa  ces  pa- 
roles, accompagnées  d'un  regard  où  brillait  le  plus  vif  enthousiasme  : 

«  Nous  avons  retrouvé  notre  fugitif;  rien,  désormais,  ne  s'oppose  à 
soQ  voyage,  et  s'il  arrive  aux  Indes,  ce  sera  pour  l'Eglise  un  triomphe 
aussi  grand  que  la  c4>Dquète  di  s  pays  possédés  jadis  par  les  Maures,  i 

«  Je  suis  très-satisfait,  répondit  le  roi,  de  revoirie  segnor  Colomb;  et 
lors  même  qu'il  n'accomplirait  que  la  moitié  de  nos  es|)érances,  la  cou- 
ronne et  lui  seraient  tellement  enrichis,  qu'il  sérail  embarrassé  de  sou 
opulence.  » 

f  Un  chrétien,  répliqua  le  navigateur,  saura  toujours  comment  se 
servir  de  son  or,  aussi  longtemps  que  le  Saint-Sépulcre  sera  au  pouvoir 
des  infidèles.  > 

c  Comment,  dit  le  roi  avec  sa  voix  perçante,  le  segnor  Colomb  s'oc- 
cupe à  la  fois  de  la  découverte  de  nouvelles  régions  et  d'une  croisade 
coDtre  les  infidèles?  > 

<  Sire,  tel  a  toujours  été  mon  projet  depuis  le  moment  où  j'ai  vu  deux 
frères  gardiens  du  Saint-Sépulcre  venir  dans  votre  camp  parler  des  me- 
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naces  que  Votre  Majesté  a  eu  le  noble  cœur  de  braver  ;  et  mes  richesses, 
si  jamais  j*en  acquiers,  ne  sauraient,  je  pense,  trouver  un  pIusdîgM  em- 
ploi. 1 

La  reine  intervint  en  cet  instant,  car  elle  crut  que  la  conversation 
prenait  un  tour  fâcheux,  et  ta  changeant  avec  autant  d'adresse  que  de 
bonté,  elle  parla  à  Colomb  de  ses  espérances,  de  ses  projets,  de  ses 
voyai^es  passifs,  des  tempêtes  qu'il  avait  essuyées,  des  combats  auxquels 
il  avait  assiste  et  des  péHls  qu'il  avait  courus.  Coiooib  répondit  à  tout 
ce  qui  concernait  ses  projets  et  ses  espérances  avec  une  modeste  assu- 
rance, avec  uno  netteté  qui  ne  laissèrent  rien  à  désirer,  qui  charmèrent 
le  roi  et  qui  le  firent  revenir  de  quelques  préventions  que  le  zèle  pour  le 
Saint-Sépulcre  lui  avaient  inspirées.  Quant  à  ses  naufrages,  à  ses  com- 
bats, aux  dangers  auxquels  il  avait  été  exposé  : 

c  Depuis  que  le  pouvoir  de  Dieu,  ajouta  Colomb,  a  mis  mon  esprit  en 
éveil  pour  des  objets  plus  importants,  depuis  qu'il  m'a  choisi  pour  que 
sa  volonté  soit  faite,  pour  que  sa  parole  soit  répandue  sur  toute  la  terre, 
ma  mémoire  a  cessé  de  s'arrêter  sur  mes  périls  passés.  > 

De  plus  en  plus  enthousiasmée,  Isabelle  voulut  loi  donner  une  preuve 
plus  convaincante  de  l'intérêt  qu'il  lui  inspirait,  et  sachant,  en  femme 
d'un  naturel  exquis,  qu'elle  allait  électriser  son  cœur  paternel,  en  lui 
accordant  une  Taveur  que  les  enfants  seuls  des  plus  puissantes  familles 
obtenaient,  elle  loi  dit: 

*  Segnor,  vous  avez  un  fils  déjà  grand,  mais  qui  ne  saurait  vous  sui- 
vre sur  les  mers  ;  il  restera  donc  avec  nous,  il  sera  livré  à  nos  soins,  et 
nous  le  nommons  page  de  don  Juan,  héritier  présomptif  de  la  cou- 
ronne. 1 

Christophe  Colomb  crut  rêver  ;'  cette  bonté  l'attendrit  jusqu'aux  lar- 
mes, et  Térootion  lui  ravissant  presque  l'usage  de  la  parole,  il  s'age- 
nouilla encore. devant  la  reine,  et  il  lui  répondit  : 

f  Je  suis  à  tout  jamais  le  serviteur  de  Votre  Majesté;  je  suis  le  sujet 
et  le  serviteur  des  souverains  de  l'Espagne,  mon  cœur,  mon  bras  leur 
sont  dévoués  et  ma  vie  leur  appartient.  > 

Les  formalités  légales  suivirent  cet  entretien.  Jean  de  Coloma,  secré- 
taire royal,  fut  chaigé  de  rédiger  la  convention  écrite  qui  devait  avoir 
lieu  ;  il  s'en  entendit  avec  Colomb,  et  un  traité  fut  souscrit  par  lequel  il 
fut  convenu  ; 

io  Que  Colomb,  pour  lui-même,  pendant  sa  vie,  et  dans  l'avenir,  pour 
ses  héritiers  et  successeurs,  devait  jouir  du  titre  de  grand-amiral  d® 
toutes  les  mers,  de  toutes  les  terres  ou  continents  qu'il  pourrait  décou- 
vrir, et  avoir  droit  aux  mêmes  honneurs,  aux  mêmes  privilèges  que  ceux 
dont  le  grand-amiral  de  Castille  était  en  possession  ; 

2o  Qu'il  serait  vice-roi  et  gouverneur  général  de  toutes  les  susdites 
terres  ou  continents,  avec  le  droit  de  nommer  trois  candidats  pour  le 
gouvernement  de  chaque  Ue  ou  province  où  il  ne  siégerait  pas  en  per- 
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flODoe»  sor lequel  nombre  de  trois ,  la  couronne  choisirait  le  titulaire; 

^9  Qu'il  aurait  droit  à  la  dixième  partie  de  tous  les  bénéGces  faits  sur 
les  denrées  ou  les  produits  des  pays  placés  sous  la  juridiction  de  son 
amirauté; 

4^  Que  lui  ou  son  représentant  serait  seul  juge  dans  les  différends  ou 
contestations  qui  pourraient  s'élever  entre  le  commerce  de  ce  pays  et 
celai  de  l'Espagne; 

50  Qu'il  lui  serait  enfin  permis  d'entrer,  pour  la  huitième  partie,  dans 
les  frais  de  toutes  les  expéditions  qui  seraient  dirigées  vers  ces  mêmes 
pays,  et  qu'en  conséquence  il  aurait  droit  à  la  huitième  partie  des  profits 
faits  par  ces  expéditions. 

Ces  stipulations  furent  signées  par  Ferdinand  et  Isabelle  à  Santa-Fé» 
le  17  avril  1492;  et  furent  égalemeqt  revêtues  de  leur  signature  tous  les 
documents,  ordres,  mandements  et  pièces  qui  firent  suite  aux  stipula- 
tions; mais  la  couronne  de  Castille  demeura  isolément  chargée,  de  tous 
les  frais  de  l'expédition  qui  fut  résolue  et  mise  entièrement  sous  les  or- 
dres de  Colomb. 

La  convention  dont  nous  venons  de  transcrire  les  termes  ne  semble 
avoir,  au  premier  coup  d'œil,  qu'une  importance  légale  destinée  à  fixer 
les  privilèges  et  les  droits  de  la  principale  des  parties  intéressées;  mais 
en  la  lisant  attentivement,  on  y  trouve  des  mots  qui  ont  une  immense 
portée  scientifique,  et  qui  prouvent  invinciblement  que  ce  n'était  pas  en 
aveugle  que  le  savant  marin  cherchait,  par  l'Atlantique,  une  route  vers 
les  rivages  de  l'Inde,  mais  en  homme  profond  qui  croyait  très-probable 
qa' avant  d'y  arriver,  il  trouverait  des  (erres  interposées. 

Dans  les  temps  contemporains,  plus  tard  même,  et  encore  aujourd'hui, 
il  s'est  trouvé  et  il  se  trouve  des  esprits  envieux  qui  ont  cherché  à  n-< 
baisser  la  gloire  de  l'illusti^e  navigateur  qui  a  découvert  le  Nouveau- 
Monde,  et  qui  l'ont  traité  de  rêveur,  ne  pensant  obstinément  qu'an  Ca- 
tbai,  qu'à  l'île  de  Cipango,  et  ne  s'étant  rendu  en  Amérique  que  par 
reflet  dn  hasard  ou  en  cherchant  des  contrées  imaginaires. 

€e8  personnes  ignorent  donc  ou  feignent  d'ignorer  la  fameuse  parole 
de  Colomb  qui,  pressé  d'arguments  par  un  des  docteurs  de  la  conférence 
de  Salamanqne,  lui  répondit  que  si,  dans  la  direction  de  l'Ouest,  l'Atlanti- 
que avait  d'autres  limites  que  Vlndc,  ces  limites,  il  les  découvrirait  !  Mais 
cette  réponse,  fût-elle  apocryphe,  il  n'en  saurait  être  de  même  des  stipu- 
lations officielles  textuellement  reproduites  quelques  lignes  plus  haut, 
et  qui  furent  écrites  sons  la  dictée  de  Colomb  par  Jean  de  Coloma  ;  or,  on 
y  voit,  à  deux  reprises  différentes,  les  mots  «  terres  ou  continents,'  1  on 
y  voit  que  Colomb  s'y  réserve  des  privilèges,  des  droits  sur  ces  c  terres 
M  càKtinents  »  qu'il  pourra  découvrir,  et  c'est  une  preuve  incontestable 
<lQ*i)  prévoyait  parfaitement  que  quelque  terre  ou  continent  pouvait,  de- 
vait même  exister  entre  l'Asie  et  la  partie  occidentale  de  l'Europe.  La 
découverte  de  l'Amérique  était  donc  dans  ses  combinaisons,  et  l'on  peut 
afQrmer,  sur  le  témoignage  des  stipulations,  qu'il  l'avait  trouvée  avec 
les  yeux  du  génie,  longtemps  avant  qu'il  l'eût  vue  matériellement  avec 
les  yeux  de  son  corps. 
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L'expédition  destinée  à  l'entreprise  si  chaDceuse  et  si  hardie  de  cette 
déconverte  ne  fut  cependant  pas  préparée  dans  l'un  des  ports  principaux 
de-l'Espagnc,  mais  simplement  à  Paies  de  Mogucr,  ce  même  petit  port 
de  TAndaloiisie  où  nous  avons  vu  Colomb  aborder  en  Espagne  et  aller 
demander  des  secours  au  couvent  de  Rabida  qui  ravoîsioait.  Deux  rai- 
sons le  firent  choisir  :  la  première,  c'est  qu'il  se  trouvait  situé  en  dehors 
du  détroit  de  Gibraltar,  cl  ronséqucmmont,  mieux  en  position  de  per- 
mettre de  prendre  le  large  sans  avoir  à  lutter  contre  les  contrariétés  que 
les  navires  éprouvent  souvent  en  voulant  sortir  de  la  mer  Méditerranée; 
la  seconde  fut  que  ce  port  était  frappé  d'une  condamnation  judiciaire  par 
laquelle  il  était  obligé  de  fournir  deux  caravelles  armées  lorsque  la  cou- 
ronne d'Espagne  l'en  requérait 

Il  a  été  d'usage,  cn^Turqnie,  d'appeler  caravelles  des  bâtiments  d'aa 
assez  fort  tonnage  ;  mais  en  Espagne  et  en  Portugal,  ce  nofti  n'est  ordinai- 
rement donné  qu'à  de  très*petits  navires  ne  portant  que  des  voiles  la- 
tines et  naviguant  assez  bien.  Telles  n'étaient  pourtant  pas  exactement 
celles  qui  durent  être  armées  pour  le  voyage.  Les  renseignements  man- 
quent sur  leur  grandeur  précise,  sur  leur  forme,  sur  leur  gréement;  les 
versions  sont  même  très-contradictoires  sur  ce  porVit,  et  il  est  à  regret- 
ter qu'aucune  recherche  n'ait  pu  l'éclaircir  complètement;  on  en  est 
donc  réduit  à  des  conjectures,  et  voici  ce  qu'on  peut  en  déduire  de  plus 
vraisemblable. 

Les  deux  caravelles  que  Palos  pouvait  alors  équiper  pour  la  couronne 
étaient  deux  navires  de  la  dimension  de  quelques-uns  de  nos  grands  ca- 
boteurs actuels  ;  Tune  s'appelait  la  SantorMaria,  et  l'autre  la  iVtfUi;  une 
troisième  leur  Tut  bientôt  adjointe,  et  son  nom  était  la  Pinla.  L^SmUa- 
Maria  seule  était  pontée  ou  recouverte  en  planches  ou  bordages  de  beat 
en  bout,  et  les  deux  autres  n'avaient  que  des  ponts  partiels  à  l'arrière 
et  à  l'avant.  Ces  parties,  dans  les  trois  caravelles,  étaient  très-relevées  au- 
dessus  de  l'eau. 

La  Santa-Maria,  qui  devait  être  montée  par  Christophe  Colomb,  était 
du  port  de  100  tonneaux  et  elle  était  gréée  pour  porter  des  voiles  car- 
rées ;  la  Nina  et  la  Pinla  n'avaient  que  des  voiles  latines,  et  elles  se  trou- 
vaient ainsi  dans  de  très-mauvaises  conditions  pour  pouvoir  profiter  des 
vents  favorables  qu'elles  pourraient  avoir  dans  le  cours  de  leur  naviga- 
tion. Le  personnel  entier  n'en  excédait  pas  120  hommes  pour  les  trois 
navires. 

Voilà  quelles  furent  les  ressources  exiguës  qui  furent  mises  à  la  dispo- 
sition de  Christophe  Colomb,  et  avec  lesquelles,  aujourd'hui,  on  ne  ten- 
terait pas  la  plus  mince  entreprise  de  ce  genre;  voilà  les  éléments  avec 
lesquels  il  devait  exécuter  le  plus  téméraire  des  voyages,  et  qu'il  aecepla 
sans  hésitation,  pensant  probablement  que  son  expérience,.son  habileté, 
sa  vigilance  pourraient  compenser  tout  ce  qu'ils  avaient  d'insuffisant  ou 
de  défectueux. 

Mats  il  n'en  fut  pas  de  même  dans  la  population  de  Paies  ni  parmi  les 
marins  ou  les  familles  des  marins  qui  devaient  s'embarquer  sur  ces  ca* 
ravelles;  la  nouvelle  de  cet  armement  y  fit  l'effet  d'un  ooup  de  (oodre; 
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\ày  eomme  partout  ailleurs,  on  croyait  qu'au  delà  de  certaines  liDiites« 
même  as<»cz  rapprochées,  l'océan  n'était  qu'une  espèce  de  chaos; 
l'iaiaginaiioo  s* y  représentait  des  courants  et  des  tourbtlloos  prêts  à  en- 
traîner les  navires  à  leur  perdition,  et  l'on  était  même  persuadé  qu'une 
fois  arrivé  à  un  certain  point,  on  devait  immanquablement  tomber  dans 
le  vide. 

Anssi,  nn  premier  ordre  de  la  cour  pour  armer  les  caravelles  de- 
atôura4-il  sans  efTet;  la  terreur  était  si  profonde  qu'un  second  ordre 
plus  impératif,  autorisant  Colomb  à  agir  avec  rigueur,  fut  également 
fflécoonu  quoiqu'on  eût  infligé  une  amende  de  200  maravédis  par  jour 
de  retard.  Colomb  aurait  pu  sévir  ;  mais,  avec  sa  sagesse  habituelle,  il 
voulut  laisser  agir  le  temps;  il  temporisa  donc  jusqu'à  l'arrivée  de  Martin- 
Aioazo  Pinzon,  qui  l'avait  si  bien  compris  lors  de  sa  première  arrivée  à 
Paies,  et  qu'il  attendait  prochainement.  Alonzo  devait,  en  effet,  com- 
mander la  Pinta,  et  ce  fut  avec  joie  que  Colomb  le  vit  se  rendre  auprès 
de  lui.  Les  choses  commencèrent  alors  à  prendre  une  tournure  plus  fa-' 
Yorable;  les  esprits  ncTCvlnrent  pas  entièrement  à  la  vérité,  mais  ils  ne 
poreotètre  que  très-cmus  en  voyant  Alonzo,  se  montrant  franc,  loyal  et 
résolu  comme  un  vrai  marin,  fournir  à  Colomb  les  fonds  nécessaires 
pour  payer,  ainsi  qu'il  s'y  était  engagé,  la  huitième  partie  des  frais  de 
rexpéditioD,  accepter  le  commandement  de  la  Pmta,  prendre  son  frère 
Francisco  Martin  pour  second,  et  solliciter  do  Colomb  le  commandement 
tiela  iViiia  pour  nn  autre  de  ses  frères  nommé  VincentYanez  Pinzon. 

DE  BONNEFOUX, 

Cafntaine  de  vaisseau. 
[La  sttUe  au  j^oehain  numéro.) 


NOUVELLES  DE  MER.  -  FAITS  DIVERS. 


Origine  du  mot  Calvados.  —  Les  rochers  du  Calvados,  sitoés  près  de  la 
eôte  française  sur  la  Manche,  et  qui  ont  donné  leur  nom  à  un  département  de 
la  Nonnandie,  ont  été  ainsi  appelés  de  l'un  des  vaisseaux  de  la  fameuse  Ar- 
nada  de  Philippe  II,  qui  s'y  perdit  avec  son  équipage  an  mois  d'août  1588. 

On  tait  que  celte  flotte,  baptisée  avant  son  départ  du  titre  si  peu  ju.<$tifié  d7n- 
rineibU  Armada,  fut  armée  par  Philippe  11,  roi  d^Espagne,  contre  iillisabeth, 
reine  d'Angleterre.  Elle  se  composait  de  130  gros  vaisseaux,  montés  par 
^,U00  hommes.  Partie  de  Lisbonne  le  29  mai  15S8,  et  de  la  Corogoe  le  21  juin, 
i^lle  fil  son  entrée  dans  la  Manche  le  12  juillet.  Battue  par  les  Anglais  le  1*'  et 
leâ  août  à  la  hauteur  de  Portland,  le  A  sous  Pile  de  Wight,  le  7  devant  Calais, 
le  8  près  de  Gravelines,  elle  se  vit  alors  forcée  de  sortir  de  la  Manche,  et  se 
porta  sur  les  cétes  d'Irlande. 

C'est  dans  ce  mouvement  de  retraite,  que  la  poursuite  de  l'ennemi  et  surtout 
le  maovais  temps  rendirent  désastreux,  que  le  Calvados,  l'un  des  vaisseaux  de 
y  armada,  af&dé  sur  la  céte  de  France,  fut  brisé  par  la  tempête  sur  des  récifs 
q<i«  les  habitante  du  littoral  ont  depuis  appelés  de  son  nom,  comme  pour  per- 
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péluer  le  souvenir  de  aoi  nauftuge.  C'est  à  la  même  eirconsUnee  qu'il  faul 
rapporter  aussi  la  dénomioation  de  Fotse  d'Espagne  soua  laquelle  on  dési|ne 
la  baie  formée  par  ces  rochers. 

Telle  est  l'origine  certaine,  mais  peu  connue,  du  nom  de  Calvados,  que  por- 
tent ces  récifiS  du  rivage  normand.  Les  Saumaises  futurît  pourront  se  dispenser 
de  se  livrer  à  de  savantes  conjectures  sur  l'étymologie  d'un  mot  espagnol  donné 
à  un  département  français  situé  si  loin  de  la  péninsule  ibérique,  et  qui  n'a 
jamais  eu  de  démêlés  aveo  elle. 

L*\le  Julia.—LeA  navigateurs  n'auront  pas  oublié  Tlle  Julia,  qui,  en  1831, 
ftat  lancée,  par  une  secousse  volcanique,  entre  la  Sicile  et  Pantellerie,  et  qoi 
avait  700  mètres  de  tour  sur  70  de  hauteur  ;  elle  fat  visible  du  28  juin  an 
8  juillet  suivant;  mais  elle  disparaissait  graduellement,  jusqu'à  ee  que»  con* 
tiuuant  à  8*afraisser  sur  elle*méme,  il  n'en  restait  plus  vestige  au  mois  de  dé- 
cembre, ni  à  la  aurfc^ce  de  l'eau,  ni  au-dessous  ;  et  la  aonde,  à  cette  époque, 
atteignait  les  profondeurs  précédentes ,  là  où  l'ile  avait  existé.  Depuis  Jors, 
quelques  secousses  éprouvées  par  les  navires  qui  fréquentent  ces  parages  té- 
moignaient de  la  présence  d'un  volcan  sous-marin  ;  toutefois,  on  devait  croire 
que  l'ile  était  complètement  évanouie. 

Or,  voici  actuellement  un  rapport  de  M.  Kcrr,  capitaine  du  Scourge,  adressé 
au  vice-amiral  Parker,  d'oii  il  résulterait  que  la  partie  culminante  de  l'ile  s'é- 
lève comme  un  point  sur  lequel  il  parait  qu'on  n'avait  pas  sondé,  et  arrive  ainsi 
Jusqu'à  3  brasses  du  niveau  de  la  mer;  il  paraît  même  que  cette  circonstance 
avait  été  remarquée  par  M.  le  commandant  français  Jurien-Lagravière,  lorsqu'il 
explora  ces  parages. 

Le  capitaine  Kerr  a  plaeé  sur  cet  écueil  un  mit  de  pavillon  surmonté  d'une 
tonne,  et  l'on  y  voit  écrits  très-lisiblement  les  mots  16  feet  (16  pieds  anglais) 
qu*on  peut  discerner  &  plus  de  1  mille  marin.  Le  pavillon  en  est  visible  à  pins 
de  3  milles. 

La  prudence  conseillait  auparavant  qu'on  s'abstînt  le  plus  possible  de  navi- 
guer sur  cette  partie  de  la  mer  ;  aujourd'hui  elle  en  fait  une  loi  ;  et  si  les  navires 
sont  forcés  de  s'en  approcber,  ils  ne  doivent  le  faire  qu'avec  la  plus  grande 
circonspection. 


ERRATA 

DE  LA  LIVRAISON   DE   MARS— AVRIL  185 1. 

Page  S49,  ligne  3,  au  lieu  de  :  son  non,  Usez  :  son  bon. 

•^         ligne  16,  au  lieu  de  :  insurmontable,  lises  :  incontestable. 

—         ligne  ^8,  au  lieu  de  :  en  ont  montré,  Usez  :  ont  montré. 
Pa|r^  ^i,  ligne  31,  au  lieu  de  :  suflit,  lisex  :  sulBsent. 


Paris,  Imp.  de  Paul  Dupont, 
sue  de  Grenelle- Stinl-Henoré ,  4S. 
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NOUVELLES  AMALES 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


JUIN  t^Sû. 


CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARiTlME. 


ÉTUDES 

mk  l'appucation  de  l'bélicb  a  la  MARiKi  ntttîAns, 

Par  M.  Booaoois,  lieotenant  de  niasecn. 
§  L  —  Progrl'i  de  la  navigation  par  Chèlice. 

La  Davigation  à  vapeur,  longtemps  lîmiiée  dins  son  essor, 
a  pris  vers  le  milieu  de  notre  siècle  un  développement  rapide, 
quont  signalé  d'éclatanis  succès  et  de^  applications  heureuses 
aux  besoins  de  la  civilisation  et  de  la  stratégie. 

L'Océan  a  été  Tranchi  en  quelques  jours,  malgré  les  vents 
contraires.  Des  services  réguliers  de  communication  maritime 
ont  relié  à  FEurope  occidentale  les  points  les  plus  éloignés  des 
deux  continents,  et  donné  aux  transactions  commerciales  des 
peuples  une  impulsion  inespérée.  EuGn,  des  corps  d  armée 
pourvus  dun  puissant  matériel  ont  été  promptement  transpor- 
tés sur  le  théâtre  éloigné  de  leurs  opérations  oiïensives. 

Si  féconde  qu'ait  été  cette  conquête  de  rintelligence  hu* 
maine^elle  a  trouvé  néanmoins,  dans  le  système  de  propulsion 
employé  a  la  réaliser,  un  obstacle  à  de  nouveaux  progrès. 

Vulnérables  au  plus  haut  degré  dans  leurs  appareils,  que  des 
murailles  de  charbon  protègent  à  peine  pendant  les  premiers 
jours  de  mer,  les  vapeurs  à  roues  ne  doivent  combattre  qu'en 
AlUf.  MAE»  1851.— T.  V.  24 
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présentant  l'avant  ou  Tarrière.  Des  bouches  à  feu  parle  traYcrs 
leur  seraient  dès  lors  inutiles  ;  on  les  a  généralement  suppri- 
tnëes»  et  rairtiUerie  de  ces  bâtiments,  bien  que  dan^  su  eoA- 
posîtieh  Taygitlentaiion  du  calibre  ail  en  partie  sut)pléé  au 
nombre,  est  restée  bien  inférieure  en  puissance  à  'Celle  dfes 
navires  à  voiles  de  même  grandeur»  et  surtout  de  même  prix. 

Aussi  Tefiicacité  des  vapeurs  à  roues  comme  bâtiments  de 
combat,  préconisée  dans  line  n(He  célèbre,  qu'inspira  le  plus 
sincère  patriotisme,  a  été  vivement  et  à  bon  droit  contestée. 
Dans  Topinion  d'un  grand  nombre  d'officiers  expérimentés,  la 
vitesse  obtenue  a  grands  jfrais  à  laide  des  roues  à  aubes,  et 
qu'un  seul  boulet  ennemi  peut  anéantir,  n'offre  guère  que  dans 
les  services  spéciaux  d'aviso,  de  remorqueur  et  de  transport, 
une  compensation  sufBsante  pour  la  diminution  si  notable  de 
puissance  militaire  qui  résulte  de  l'adoption  de  ce  moteur. 

En  outre,  l'alliance  de  la  voilure  et  de  l'appareil  à  roues, 
ilana  leur  etnpfoi  simultané  ou  alleroatiff  est  àccomp^lgDée  de 
difficultés  qui  ne  permettent  guère  l'usage  de  faibles  puis- 
sances mécaniques,  et  la  réalisation  des  précieuses  économies 
qui  en  sont  la  conséquence.  La  oloindre  inclinaison  du  bâtiment 
fioujs  l'effort  de  la  brise  ou  des  lames  doit,  en  effet,  plonger 
oJ  émeVger  démesurément  les  paîiettes,  et  paralysef  presque 
entièrement  leur  action,  dès  Tinstant  où  le  diamètre  des  roues 
auxiliaires  cesse  d'être  dans  un  juste  rapport  avec  les  dimen- 
sions de  la  coque. 

On  ne  pouvait  donc  s'en  tenir  aux  propulseurs  ik  aubes 
qu'en  renonçant  aux  fruits  de  la  combinaison  judicieuse  de 
àhioLX  moteurs  :  l'un  disponible  aussi  longtemps  que  durait 
l'approvisionnement  de  combustible,  mais  d'un  emploi  coûteux; 
l'autrci  fourni  gratuitement  par  la  nature»  mais  soumis  à  ses 
eapriœs. 

Peur  être  complète  et  générale,  pour  s'étendre  aux  grandes 
constructions  militaires  et  répondre  en  même  temps  à  tous  les 
besoins  de  la  navigation  commerciale,  la  révolution  opérée  par 
la  vapeur  réclamait  le  secours  d'une  invention  mécanique 
plus  parfaite.  Il  fallait  un  propulseur  ioaccessible  aux  coupi 
de  l'ennemi,  soustrait  aux  influences  de  l'inclinaison  du  navire 
et  de  l'agitation  de  la  mer,  abaissant  la  machine  à  vapeur  aa 
fond  de  la  cale,  de  manière  à  garantir  à  la  fois  son  invulnéra- 
bilité, et  la  suibilité  du  b&Ument  contre  l'effort  de  la  voilure 
et  d'une  pesante  artillerie;  U  fallait,  enfin,  un  mode  de  loco- 
motion qui  se  pliât  aisément  dans  certains  cas  à  un  rftle  secon- 
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-didre,  en  hâssant  alors  au  moteur  à  voiles  une  importance 
jittiifiëe  par  l'économie  de  son  usage. 

Dès  les  premières  expériences  tentées  en  Angleterre  pal* 
Éricson  et  par  Smith,  Thélice  avait  prorois  tous  ces  avan^ 
lagesy  pressentis  longtemps  auparavant  par  Dallery  et  par 
Delisle  ^  Aussi,  malgré  les  imperfeclions  de  détail  qui  accom- 
lignent  toujours  une  invention  à  son  début,  et  dont  tes  pro^ 
ptilseurs  sous-marins  n*ont  pas  été  arrrancbis,  Topinion  dei 
îommes  de  mer  leur  a  été  généralement  favorable.  Sans  en 
attendre  des  vitesses  bien  supérieures  à  celles  imprimées  pair 
les  roues  à  palettes,  ils  ont  compris  aisément  que  Thélice  allait 
doter  les  vaisseaux  d'une  faculté  de  locomotion  précieuse  pen- 
dant les  calmes  ou  le  conabat,  et  douer  les  vapeurs  des  qualiléë 
miliiaires  et  nautiques  dont  ils  étaient  généralement  dépourvâa» 
Jusqu'à  quel  point  la  propulsion  sou»-marine  a-t-elle  réalisé 
les  espérances  que  son  invention  avait  fait  naître?  C'est  ce  que 
feiamen  approfondi  des  applications  qui  en  ont  en  lieu  pourra 
seul  nous  dire  avec  une  complète  certitude.  Mais  rextensioli 
rapide  des  constructions  à  hélice  chei  les  grandes  nations  ma« 
ritimes  suffit  déjà  pour  justifier  les  efforts  de  ses  plus  anciens 
partisans. 

L'un  d'eux,  M.  le  commandant  Labrousse,  après  une  misstoii 
accomplie  en  Angleterre,  dans  le  but  spécial  d'étudier  leë 
progrès  naissants  de  la  navigation  à  hélice,  a  publié  en  1843 
UD  Mémoire  renfermant  à  ce  sujet  des  renseignements  nttles 
et  des  propositions  d'une  haute  portée,  dont  l'appréciation 
trouvera  naturellement  sa  place  dans  le  cours  de  ces  études. 
On  peut  lire  dans  le  Mémoire  de  M.  Loibrousse,  dans  l'au*» 
leur  anglais  Galioway,  dans  les  numéros  du  MeckanicB  Maga- 
zine publics  à  cette  époque,  et  dans  un  opnscule  de  M.  le 
commandant  Léon  Duparc  (de  la  vis  et  autres  propulseurs), 
le  récit  des  tentatives  infructueuses  qui  précédèrent  celles 
d'Ericson  et  de  Smith,  et  des  premiers  essais  de  ces  deux 
inventeurs. 

Éricson,  en  mat  1837,  sur  le  Francis-Ogden^  et  Smith,  en 
septembre  de  la  même  année,  sur  l'in/ant-itoya/,  parvinrent  à 


<  Le  nom  de  Sauvage  a  été  souvent  prononcé  à  Toccasion  de  l'inyention  de 
fhètiee;  mais,  en  présence  de  la  tentative  de  Dallery,  de  Touvrage  de  DêliiU 
et  da  succèa  définitif  ù'£rie*oi^  et  d«  Smith^  il  est  difllcile  d'apprêter  la  part 
de  t^u  qui  p«ttt  rdvwr  à  Saw)ag$  poor  sas  essais  sur  des  liéliees  à  «oa 
Koiebranciie. 
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réaliser,  à  Taide  de  propulseurs  immergés,  à  surfaces  hélî- 
coïdes,  mus  par  des  machines  à  vapeurs  et  appliqués  à  des  bâ- 
limenls  de  dimension  moyenne,  des  vitesses  suffisantes  pour  la 
sécurité  et  la  régularité  de  la  navigation. 

Le  FranciS'Ogden  a  été  suivi  du  Roberi-Stockton,  du  Clarion^ 
paquebot  à  voiles,  muni  le  premier  d'un  moteur  auxiliaire  à 
hélice,  du  vapeur  de  guerre  américain  Ptinceion^  dont  Tappa- 
reil  est  placé  entièrement  au-dessous  de  la  flottaison  et  à  l'abri 
du  boulet,  et,  enfin,  des  frégates  mixtes  Yjémphian,  en  Angle- 
terre, et  la  Pomone,  en  France.  Après  Ylnfani-Boifal,  sont 
venus  VArchimède,  qui  a  fixé  d'une  manière  toute  particulière 
l'attention  des  marins  et  des  ingénieurs  sur  la  propulsion  par 
Tbélice,  et  le  RattUr^  de  200  chevaux,  construit  à  Portsmouth, 
par  Tordre  de  l'Amirauté  '• 

Les  essais  de  ce  dernier  bâtiment,  commencés  vers  la  fin  de 
l'année  1 843,  avec  le  concours  de  M.  Smith  et  de  plusieurs  autre» 
inventeurs,  sans  avoir  jeté  un  grand  jour  sur  la  question  techni- 
que, ont  été,  néanmoins,  le  point  de  départ  d'une  mesure  hardie, 
conforme  au  génie  de  la  nation  et  du  gouvernement  anglais,  qui 
lui  doivent  l'extension  redoutable  prise  aujourd'hui  par  leur 
marine  à  hélice;  mais,  avant  d'en  rendre  compte,  il  convient  de 
citer  deux  constructions  remarquables,  entreprises  en  France 
antérieurement  aux  essais  du  Railler  :  le  Chapial^  de  200  che- 
vaux, dont  la  coque  en  fer  et  la  machine  à  mouvement  direct 
ont  été  fabriquées  par  M.  Gavé,  pour  notre  marine  militaire  ;  et 
le  paquebot  de  l'administration  des  postes,  le  Napotéon\  lancé 
au  commencement  de  i843,  des  chantiers  de  M.  Normand,  du 
Havre,  et  qui,  sous  le  commandement  de  M.  de  Montaignac, 
alors  lieutenant  de  vaisseau,  exécuta  en  France  les  premières 
expériences  sérieuses  de  navigation  par  l'hélice  ;  expériences^ 
qui  ont  exercésur  l'opinion  publique  une  influence  incontestée, 
et  entièrement  favorable  au  développement  du  nouveau  mode 
de  propulsion. 

Vers  la  fin  delà  même  année,  llf.  l'amiral  de  Mackau,  ministre 
de  la  marine,  pénétré  de  la  nécessité  de  poser  à  l'avance  les 
bases  de  la  transformation,  désormais  inévitable,  de  notre  ma* 
tériel  naval,  s'empressa  de  charger  des  commissions  réunies 
dans  tous  les  ports  militaires  d'étudier  les  nombreuses  ques- 


«  Noat  omettons  ici  le  Gr^ai-Northem  et  plasieun  autres  bâtiments  ft  hé- 
Uee  SmiUi,  dont  là  navigation  n*i^  fourni  «ocoq  doeomont  de  quelque  intMt 

•  Ai^oard*huî  le  Corse. 
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(ions  relatives  à  riostallation  et  à  Tarmetnent  de  la  flotte  à 
Tapeur.  Les  travaux  de  ces  commissions  locales  et  des  ofGciers 
dont  on  avait  consulté  Texpërience,  centralisés  par  une  com- 
mission supérieure  siégeant  à  Paris,  sous  la  présidence  du 
ministre,  devaient  concourir  à  la  création  d*une  organisation 
nouvelle,  conforme  à  la  dignité  du  pays  et  en  rapport  avec  les 
progrès  réalisés  depuis  peu  dans  la  navigation  à  vapeur,  parti* 
colièrement  depuis  Tapplicaiion  de  rhélice. 

Après  une  étude  longue  et  approfondie  du  rôle  que  la 
marine  française  est  appelée  à  jouer  en  temps  de  guerre,  et 
des  types  de  bâtiments  qui  pourraient  le  mieux  répondre  aux 
nécessités  d'un  établissement  naval  de  premier  ordre,  la  com- 
mission supérieure  centrale,  qui  comptait  dans  son  sein  Tho- 
norabie  amiral  Hugon  et  M.  le  prince  de  Joinvîlle,  formula, 
en  1845,  un  projet  succinct,  mais  complet, d'organisation  delà 
flotte,  dont  les  principales  dispositions  seront  l'objet  de  notre 
sérieux  examen. 

Tandis  qu'on  délibérait  encore  à  Paris,  le  gouvernement 
anglais,  considérant  la  question  pratique  de  la  propulsion  sous- 
marine  comme  suffisamment  éclairée  par  les  essais  du  Hattler^ 
commandait  aux  plus  habiles  fabricants  de  la  Grande-Bretagne 
liagt-trois  machines  à  hélice  de  100  à  800  chevaux,  et  faisait 
préparer  pour  le  service  de  garde-côte  à  vapeur  {ucam  guardr 
ibip)  quatre  vaisseaux  de  72  :  Blenhcimj  Ajax^  Bogue  et 
Edinburghy  et  quatre  frégates  :  Horaiio^  Eurotat^  Forih  et 
Sea^Horte.  Ces  bâtiments,  et  quinze  autres  en  bois  et  en  fer, 
mis  en  même  temps  sur  les  chantiers,  étaient  destinés  à  rece* 
voir  les  nouveaux  appareils,  généralement  établis  au-dessous 
de  la  flottaison  et  à  I  abri  des  boulets. 

Ce  serait  une  intéressante  étude  que  de  suivre,  pendant  la 
période  de  ces  six  dernières  années,  la  succession  des  travaux 
entrepris  de  chaque  côté  de  la  Manche,  afin  de  mettre  à  exécu- 
tion les  projets  de  transformation  du  matériel  naval,  arrêtés 
en  même  temps  par  l'Amirauté  anglaise  et  par  la  commission 
supérieure  de  '1845.  Mais  ces  comparaisons,  avouoni3-ie,  ne 
seraient  pas  sans  quelque  amertume  ;  car  si  des  fautes  ont  été 
commises,  et  aucun  pays  n'en  a  été  exempt,  ces  fautes,  bien 
excusables,  d*ailleurs,  dans  l'application  d*une  invention  toute 
récente  sur  n%e  aussi  vaste  échelle,  ont  été  pi*omptement  ré- 
parées en  Angleterre,  grâce  à  des  mesures  énergiques  et  à  la 
persévérance  infatigable  déployée  par  Tamirauté  dans  l'accom- 
pUssemeAi  de  sou  grand  dessein.  ' 
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Un  coup  d'q^il  jeté  sur  le  tableau  A  des  bâtiments  à  hélice 
anglais»  partes  dans  le  Nuvy-Li$t  de  1851  et  sur  les  indications 
correspondantes  de  notre  Annuaire^^  suffit  pour  montrer  com- 
bien rinfériorité  numérique  de  notr^  force  navale  à  béliœ  est 
loin  d'être  justifiée  par  la  disproportion  des  budgets  des  deait 
marines  rivales.  Pour  rétablir,  dans  un  avenir  encore  éloigoéi 
une  balanee  plus  équitable»  les  plus  vigoureux  efforts  ioq| 
devenus  nécessaires. 

Dans  quel  sens  ces  efforts  doivent-ils  être  dirigés?  Au  m\m 
de  t^nt  de  systèmes  contradictoires,  de  combinaisons  si  diverses 
à  essayer  entre  la  vitesse,  la  fprce  militaire  et  la  durée  des 
approvisionnements,  comment  discerner  les  règles,  çq^nmeat 
choisir  les  types  dont  l'exécution  dotera  la  France,  au  prix  des 
moindres  sacrifices,  de  la  puissance  navale  la  plus  respectable? 

Tel  est  le  problème  qu'un  ingénieur  distingué,  1|.  Gros,  s*est 
proposé  avant  nous  de  résoudre,  dans  un  intéressant  Mémoire 
publié  par  les  Nouvelle$  Annales  maritime».  Mais  bien  d  autres 
blutions,  obtenues  avec  des  combinaisons  différentes  ies 
principaux  éléments  qui  les  déterminent,  pourraient  être 
posées  et  défendues,  sinon  avec  la  même  compéteoceat  U 
même  talent,  du  moins  par  des  arguments  aussi  plausible»' 
C'est  qu'il  est  des  questions  dont  la  complexité  se  prête  inef- 
veilleusement  à  la  variété  des  systèmes,  et  qui  ne  sauraieot 
être  tranchées,  même  pour  un  temps  assez  courte  si  on  ne  de- 
mandait  au  principe  d'autorité  les  bases  incontestées  d'u9< 
décision  provisoirement  sans  appel.  Or,  quelle  autorité  plus 
imposante  et  plus  légitime  en  pareille  matière  opposerait-on 
^  celles  des  commissions  réunies  en  1845,  sous  la  présidence 
du  ministre  lui-même.  Elles  renfermaient  dans  leur  sein  des 
officiers  généraux,  des  ingénieurs  et  des  marins  d'une  haute 
expérience  ou  d'un  grand  savoir,  et,  dans  ces  dernières  ^Q' 
nées,  leurs  sages  avis  ont  plus  d'une  fois  été  consacrés  p^r  les 
délibérations  des  conseils  supérieurs  de  la  marine. 

Aussi,  en  essayant  à  notre  tour  do  jeter  quelque  lumière  suk 
le  débat  encore  pendant,  nous  ne  choisirons  pas  d'autres  guides 
que  les  remarquables  travaux  résumés  par  les  procès-verbaux 
de  la  commission  supérieure  centrale.  Leurs  conclusions,  prisai 
longtemps  après  la  publication  de  la  note  sur  l'éuit  des  forces 
navales  de  la  France,  dofinent  également  satisfadtion  aux  ten- 


<  Voir  le  numiro  précédent  des  >tfn«alec  marMuii. 
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ism<^  hardies  46  cette  pote,  et  à  rattachement  bien  justifia  dut 
grand  noinbre  dés  marins  pourdes  typeséprouvés  par  eux  depuis 
ctes  siècles  daps  les  combats  et  les  tempêtes  :  elles  établisseot  un 
heureux  accord  entre  Texpériei^ce  du  passé  ^t  les  récentes  con- 
quêtes de  |a  spience  :  enfin»  comme  nous  ne  tarderons  pas  à  le 
prouver,  c'est  ^n  s'écartant  des  voies  tracées  par  le  projet  de  la 
cûiifipis^ion  supéfieure  centrale,  qu'ont  été  entreprises  cellfs^ 
de  Q0$  constructions  nouvelles  qui  soulèvent  aujourd'hui  (es 
criti(fttes  le^  plus  vives,  ^t  parfois  les  mieux  méritées. 

§11.  —  Organisation  du  matériel  naval^  projetée  par  la  com" 
mission  supérieure  centrale  de  la  marine  à  vapeur. 

Le  priDcipeToodamental  de  classification  adopté  par  la  cofn- 
OHHton  de  iS46  était  la  séparation  de  la  flotte  en  deux  oaté! 
gories  distinctes  :  la  première,  composée  de  bfttiments  k  vapeur 
munis  de  mâtures  «auxiliaires  ;  la  seconde,  comprenant  les 
bâtiments  à  voiles  pourvus  de  moteurs  inécaniques  occa^ 
noumIs. 

ff  Dans  la  pensée  de  cette  commission  >  la  situation  de  la 
r  France  par  rapport  aux  autres  puissances  maritimes,  et  rin-: 
f  térét  de  ses  armes  dans  le  cas  d'une  guerre  continentale» 
c  loi  feront  probablemeut  dans  l'avenir  employer  ses  flottes 
f  i^  deux  genres  d'opération  trèstdistincts.  Les  unes,  dirigées 
f  sur  des  points  à  proximité  de  nos  côtes ,  auront  souvent, 
f  pofir  but  un  débarquement  de  troupes,  tandis  que  les 
<  autres,  rentrant  dans  les  conditions  du  système  suivi  jus- 
(  qu'ici  sur  mer,  consisteront  en  croisières  à  grandes  distancei[ 
f  ou  seront  destinées  a  agir  contre  les  possessions  lointaines 
•  de  Tennemi. 

t  Les  bâtiments  à  vapeur  aideront  merveilleusement  aa 
f  suoeès  des  premières.  Quant  aux  secondes,  le  manque  di^ 
c  lieux  de  raviiaillement  où  nous  puissions  trouver  des  dépAts 
c  de  combustible  nous  ferait  un  devoir  de  les  confier  exclur 
c  sivument  à  des  bâtiments  à  voiles.  » 

Dans  la  première  catégorie ,  la  vitesse  était  naturellement 
l'élément  principal.  Le  rayon  d'action  était  limité  par  un  ap- 
provisionnement de  combustible  qui,  d'après  le  programme,  ne 
devait  pas  dépasser  dix  jours.  La  puissance  militaire  variait 
d  après  l'espèce  et  le  rang  ;  enfin  la  mâture,  réduite  aux  plus 
minces  proportions ,  n'avait  d'autre  rôle  que  de  pourvoir  à  la 
sécurité  du  navire  pendant  le  mauvais  temps,  ou  en  cas- 
d'avarie  dans  Tappareil.  Cette  catégorie  comprenait  deux 
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espèces  :  les  vnpenrs  de  combat,  constmits  en  bois  avec  des 
carènes  aiguës,  disposés  pour  comliattreà  la  fois  par  le  tra- 
Ters,  el  en  pointiî  ainsi  que  les  anciennes  (galères ,  approvi- 
sionnës  de  deux  mois  de  vivres,  d'un  mois  d*eau,  de  huit  à  dix 
jours  de  combustible,  et  mus  par  des  appareils  à  hélice 
complètement  à  Tabri  du  boulet  :  les  transports,  en  Ter,  d'un 
faible  tirant  d'eau,  armés  très-légèrement»  disposés  pour  rece- 
voir un  chargement  considérable  en  hommes  et  en  matériel, 
approvisionnés  de  quatre  jours  au  plus  de  combustible  et 
mus  par  des  roues  à  aubes  à  des  vitesses  d'épreuve  de 
11  nœuds  au  minimum  *• 

Chaque  espèce  se  subdivisait  en  plusieurs  rangs. 

Les  vapeurs  de  combat  du  premier  rang  avtient  seuls  une 
batterie  couverte.  Leur  artillerie  comprenait  28  pièces  de  gros 
calibre.  Ceux  du  second  rang,  destinés  à  remplir  les  fonctions 
d'avisos  en  temps  de  guerre,  avaient  leur  artillerie  réduite  i 
4  canons  de  50  et  à  4  caronades.  Leur  vitesse  devait  at- 
teindre la  limite  supérieure  compatible  avec  un  équipage  de 
180  hommes ,  un  approvisionnement  de  huit  à  dix  jours  de 
combustible,  de  deux  mois  de  vivres  et  d'un  mois  d'eau;  enfin, 
avec  un  poids  total  de  machine  et  de  combustible,  n'excédant 
pas  600  tonneaux. 

Les  transports,  répartis  en  trois  rangs,  se  distinguaient  par 
la  capacité  laissée  disponible  pour  le  chargement ,  et  par  le 
poids  total  fixé  pour  la  machine  et  son  combustible.  Ce  poids 
était  de  300  tonneaux  pour  le  premier  rang  et  de  200  tonneaux 
pour  le  second. 

Les  bâtiments  de  la  seconde  catégorie,  destinés  à  opérer  au 
loin,  aussi  bien  que  sur  nos  côtes,  et  à  continuer  ainsi  les  Ira* 
ditions  des  anciennes  guerres,  devaient  conserver  toutes  les 
qualités  nautiques  de  nos  bons  modèles  de  navires  a  voiles,  le 
même  approvisionnement  de  vivres  et  la  même  puissance  d'ar* 
tillerie.  La  suppression  d'une  partie  de  iVau  en  caisse,  rem* 
placée  par  les  produits  d'un  appareil  distillatoire ,  permettait 
de  les  pourvoir  d'uue  machine  auxiliaire  à  hélice. 

Celle  catégorie  comprenait  trois  espèces,  les  vaisseaux,  les 
frégates  et  les  avisos. 

*  Bepois  l*époqiie  où  ce  projet  a  été  rédigé.  Thélice  s'est  montrée  sopérienrs 
•SX  roues  à  aubes,  dans  presque  toutes  les  cireonstauces,  et  la  marine  miJilatre 
a  renoncé  aux  eonsiruciions  en  fer.  Ces  faiu  amenés  ou  mis  au  jour  |iar  le  pro- 
f  rès  ineessant  des  sciences  et  des  aris  relatifs  à  la  navigation  modifieront  na- 
turellement ceruioes  dispositions  eoncernanl  les  transports. 


Digitized  by 


Googk 


«-S6&  — 

Vont  les  deux  premières,  rapprovisionnement  de  corn- 
bnslible  ccait  fixé  à  six  Jours,  et  la  viiesse  imprimée  en  calme 
par  le  moteur  auxiliaire,  cic  4  à  5  nœuds. 

Pour  la  troisième,  destinée  à  Tranchir  rapidement  de  grandes 
distances,  on  exigeait  en  premier  lieu  la  supériorité  de  marche 
à  la  voile,  et  l'on  ne  demandait  à  la  machine  auxiliaire  appro^ 
visionnée  de  quinze  jours  de  combustible,  quune  vitesse  suffi- 
samte  pour  faire  route  en  dépit  des  calmes. 

En  outre  de  ces  deux  grandes  divisions  de  la  flotte ,  on  ad* 
mettail  la  convenance  de  la  création  de  certains  types  parti- 
culiers, en  vue  de  services  spéciaux,  tels  que  les  remorquages, 
et  la  défense  des  c6tes  :  on  proposait  enfin  la  création  de  bat- 
teries flottantes,  mues  a  la  vapeur,  à  raison  d'une  vitesse  de 
6  à  6  nœuds. 

Tel  est  en  peu  de  mots  le  projet  d'organisation  du  matériel 
navat,  élaboré  dans  le  sein  de  la  commission  supérieure  de 
1845.  Si  l'étude  des  plans  et  devis  relatifs  aux  diiïérents  types 
dont  ce  projet  rendait  la  création  ou  la  transformation  néces- 
saire avait  été  sérieusement  entreprise ,  et  si  aucun  retard 
n'avait  été  apporté  à  l'exécution  des  expériences  préalables  sur 
l'hélice ,  tout  donne  lieu  de  croire  qu'un  grand  progrès  dans 
nos  constructions  mixtes  et  à  vapeur  aurait  été  promptement 
accompli. 

Hais  tandis  qu'en  Angleterre ,  comme  nous  Tavons  déjà  fait 
remarquer,  on  procédait  avec  une  témérité  sans  exemple,  à 
l'application  de  l'hélice  sur  des  bâtiments  de  tous  rangs,  cette 
importante  question  ne  sortait  pas  en  France  du  domaine  de 
la  controverse  où  elle  se  trouve  encore  aujourd'hui,  sur  beau- 
coup de  points,  après  six  années  de  discussions  et  d'essais  en 
grande  partie  stériles.  Au  commencement  de  l'année  1846  les 
chambres  législatives  s'en  trouvaient  saisies,  par  la  présenta- 
tion d'un  projet  de  loi  relatif  à  l'ouverture  d'un  crédit  extraor- 
dinaire de  93  millions,  au  département  de  la  marine. 

Le  rapport  au  Roi  qui  précédait  ce  projet,  adoptait  les  prin- 
cipes posés  par  la  commission  supérieure,  fixait  la  proportion 
dans  laquelle  chaque  espèce  et  chaque  rang  de  bàiimenu 
devaient  concourir  à  la  composition  de  la  flotte,  et  déterminait 
la  puissance  motrice  de  chacun  des  dilférenis  types  de  vapeur* 

Indépendamment  de  la  Pomonc  dont  l'appareil  était  dcjà  en 
construction,  la  part  de  la  navigation  mixte  au  bout  d'une 
période  de  sept  années  était  fixée  à  4  vaisseaux ,  4  frégates  et 
4  corvettes»  d'une  puissance  collective  de  1,630  chevaux.  C'étaii 
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ii  us  cbiffne  assM  modeste  en  présenee  des  prëfiaratifc  de  ifos 
Toisins  et  des  propositions  radicales  de  la  coiQiBission.  Il  W 
figurait,  d'aillears,  que  d*uqe  façon  incidente  dans  le  rapport 
au  Roit  et  l'exposé  de  motifs  présenté  à  la  chambre  4^&  députés 
n'en  faisait  pas  mention. 

Si  on  suppose  la  répartition  des  1520  chevaux-vapeur  afr 
fectés  à  la  navigation  mixte  »  s'opérant  en  raison  du  déplace- 
ment, on  trouve  que  ce  chiffre  correspond  k  l'emploi  de 
machines  de  220  chevaux  environ  sur  les  vaisseaux  de  ligne» 
de  100  chevaux  sur  les  frégates  et  de  50  chevaux  sur  les  cor- 
vettes. Pour  atteindre  la  vitesse  de  4  à  5  nœuds  fixée  par  la 
commission  supérieure,  ou  seulement  les  4  nœuds  dont  parlait 
le  rapport,  ces  puissances  motrices  étaient  certainement  trop 
élevées  ;  mais  le  petit  nombre  de  documents  sur  la  résistance 
des  carènes  en  général,  et  l'absence  complète  d'expériences  di- 
rectes de  traction,  exécutées  sur  des  vaisseaux  de  ligne  avec  des 
appareils  à  hélice,  devaient  jeter  nécessairement  sur  les  calculs 
établis  à  cette  époque  une  indécision  que  des  expériences  ré- 
centes ne  laissent  plus  subsister  au  même  degré.  Si  Ton  vou- 
lait parler  de  chevaux  de  30  litres,  c'est-à-dire  de  chevaux-va- 
peur dont  la  mesure  fût  une  vaporisation  de  30  litres  d'eau 
par  heure,  la  force  de  ces  appareils  pouvait  être  rédtiile  d'un 
tiers,  tout  en  restant  dans  les  conditions  de  vitesse  imposées 
par  le  programme. 

Quant  à  la  puissance  motrice  des  bâtiments  a  vapeur^  elte 
était  ainsi  réglée  dans  le  rapport  au  Roi  : 

Vapeun  de  gaerre.  [  ^  ^„| ^  ^^^^^^ 

fl«r  rang *  SOO  cheTtux. 
2«    — 180  à  200  chevaux. 

^   o«    — 90  à  100        — 

Excepté  pour  les  vapeurs  de  1"  rang,  ces  chiffres  expriment 
certainement  la  limite  supérieure  de  la  puissance  déterminée 
conformément  à  l'esprit  et  à  la  lettre  du  programme.  Ils  suppo- 
sent généralement  uneconsommation  à  toute  vapeur.de  100  kilog, 
de  charbon  par  jour  et  par  cheval  nominal,  évaluation  de  beau- 
coup inférieure  à  la  vérité,  même  avec  des  appareils  à  basse 
pression  ^.  Présentée  à  la  chambre  des  députés  au  commen-» 

*  Il  D*est  aucun  bâtiment  à  vapear  de  160  on  de  4S0  chevaux  qui.  en  réali- 
tant aa  puiataoee  nominale,  ne  consomma  beaucoup  plna  de  ^6  ou  45  tonneoas 
4e  aoa»|Niatib|e  par  viHt-gostrelifnref,  nirtaut  en  laimt  fiaafe  detetarboni 
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ceipwi  de  TaiiBée  IMB,  la  loi  des  93  miliiofts  fut  Mninise  ^ 
l'ex^mea  d'une  commission  spéciale  dont  la  majorité,  aeeep^ 
tant  le  projet  de  composition  de  la  flotte  à  vapeur,  proposa  de 
réduire  le  nombre  des  petite  b&timents  à  voiles,  et  insista  sur 
la  nécessité  d'entreprendre  la  construction  d'appareils  pont 
des  vaisseaii}(  mixtes  et  des  batteries  flottantes. 

La  minorité  de  la  commission  se  prononça  dans  un  sens  plus 
radicalement  progressif.  Son  opinion  seiayait  en  partie  de 
réeits  exagérés  concernant  les  travaux  de  transformation  en* 
trepris  en  Angleterre  (sur  19  vaisseaux  et  35  bâtiments  de 
gqerre»  disait-on),  en  partie  des  conclusions  de  la  note  sur  les 
forées  navales  de  la  France  :  note  dont  l'illustre  auteur  avait 
cependant  présidé  à  Félaboration  du  projet  de  la  commission 
centrale ,  après  avoir  tiré  des  vaisseaux  français  le  plus  glo- 
rieux parti  sous  les  murs  de  Tanger  et  de  Mogador.  Le  système 
de  la  minorité,  reproduit  de  nos  jours  avec  persistance  par  des 
hommes  d'une  grande  valeur,  ne  tendait  à  rien  moins  qu'à 
l'anéantissement  de  la  marine  à  voiles  au  profit  d'une  marine 
nouvelle,  à  moteurs  mécaniques,  dont  la  plupart  des  type^ 
étaient  encore  à  créer;  mais  combattu  avec  succès  dan^  le 
sein  même  de  la  commission  de  la  chambre ,  il  vint  écliouer  à 
la  tribune  contre  l'éloquence  de  nos  plus  célèbres  orateurs  el 
contre  les  efforts  éclairés  du  ministre. 

Une  transaction  formulée  dans  un  amendement  de  HM.Thiers 
et  Janvier,  et  accueillie  par  l'assemblée  entière,  maintint  l'effectif 
des  vaisseaux  et  des  frégates  à  voiles,  en  ajoutant,  à  la  puis?- 
sai^ce  motrice  fixée  par  le  projet  du  gouvernement,  un  chiffre 
de  1,960  chevaux  pour  les  yaisseaux  mixtes,  et  de  800  chevaux 
pour  les  deux  batteries  flottantes. 

Ainsi  amendée,  la  loi  des  93  millions  reçut  la  sanction  de  la 
chambre  des  pairs  ,  sur  le  rapport  de  M.  Charles  Dupin ,  et 
après  une  discussion  non  moins  brillante  que  celle  dont  la 
chambre  des  députés  avait  été  le  théâtre. 

'Aucune  des  deux  assemblées  législatives  n'intervînt,  d'ail- 
leurs, dans  la  fixation  de  la  puissance  des  appareils  à  établir 
sur  les  vaisseaux  mixtes.  Les  commissions  et  les  orateurs  qui 


franchis  qiit  formeraient  presque  notre  seul  approvisionnement  en  cas  de  guerrs 
avec  r Angleterre. 

En  entre,  la  moyenne  générale  de  la  consommation  dea  vapeara  français, 
^A4ant  l'année  1S30,  est  supérieure  k  iSQ  kilogrammea  par  jpur  «t  pas  fheval* 
malgré  l'emploi  de  la  détente. 
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prirent  part  au  débat,  comprirent  sagèoient  que  des  comités 
spéciaux^  Formés  au  ministère  de  la  marine»  dvaient  seols  qua- 
lité pour  régler  les  conditions  précises  de  cette  transForma- 
tion  des  vaisseaux  de  ligne ,  dont  la  pensée  était  alors  dans 
tout  les  esprits. 

Pour  qu'il  ne  reste  aucun  doute  à  cet  égard  »  nous  citeroDS 
ropinion  de  quelques-uns  des  hommes  éaiinents  qui  occupè- 
rent la  tribune  en  cette  circonstance.  M.  de  Chasseioup- 
Laubat,  membre  de  la  commission  de  la  chambre  des  députés, 
s'exprimait  ainsi  : 

c  Nous  entendons  laisser  à  M.  le  ministre  de  la  marine,  sons 
sa  propfe  responsabilité,  la  liberté  la  plus  grande,  la  faculté 
d'organiser  cette  partie  de  notre  force  navale  comme  il  l'en- 
tendra ;  nous  nous  en  rapportons  entièrement  à  ses  lumières 
et  à  sa  haute  expérience*  Il  est  impossible,  vous  le  compren- 
drez. Messieurs,  d'assigner  des  limites,  d'indiquer  des  propor- 
tions, quand  il  s'agit  d'un  élément  qui  présente  encore  tant 
d'inconnu ,  d'un  élément  où  ce  qui  semblait  merveilleux  hier 
parait  aujourd'hui  suranné.» 

Le  très-regrettable  amiral  Leray,  qui,  dans  un  discours  pro- 
noncé à  la  chambre  des  députés  en  1844  S  indiquait  déjà  la  voie 
cilla  marine  avait  un  si  grand  intérêt  à  entrer,  disait  aussi  : 
t  11  est  donc  essentiel  d'appliquer  aujourd'hui  à  nos  vaisseaux 
«  des  machines  à  vapeur,  de  faire  des  expériences  ;  nous  de- 
c  mandons  que  des  expériences  soient  faites ,  mais  raisonna- 
c  blement  et  sans  engager  Tavenir.  » 

A  la  chambre  des  pairs,  M.  Charles  Dupin,  après  avoir  donné 
les  détails  les  plus  précis  sur  les  vaisse;iux  ueam  guard-Aipf 
anglais,  ajoutait  dans  son  remarquable  rapport  : 

<  C'est  pour  la  France  une  indispensable  nécessité  d'accom- 
c  plir  un  armement  de  même  nnture  et  de  même  force,  afin 
«  que  nous  n'ayons  rien  à  redouter  dans  le  cas  futur,  quel 
t  qu*il  soit,  d'une  mésintelligence  avec  l'Angleterre. . . . 


<  Voici  un  passage  de  ee  discours  : 

«  Pour  ma  part,  j*ai  la  conviciion  profonde  que,  à  quelques  légères  modifi- 
cations près,  le  véritable  vapeur  de  guerre  sera  le  vaisseau  actuel,  muni  d'ona 
machine  à  vapeur  suffisante  pour  pouvoir  le  faire  tourner,  de  manière  i  p>^ 
senter  facilement,  et  en  tout  Umps,  son  travers  formidable  è  l'ennemi  qvi 
viendra  l'attaquer.  * 

« ....  Avant  vingt  ans,  tons  les  vaisseaux  armés  anront  pour  auxiliaires  de 
leors  voiles  one  machine  à  vapeur.  Engageons  le  ministre  à  essayer  la  iru>^ 
feraaUoB  sur  im  de  nos  vaisseaux.  • 
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ff  II  y  a  maintenant  pour  les  vaisseaux  de  la  flotte  ordinaire 
t  une  tentative  à  faire.  C'est  de  leur  donner  une  force  de  va« 
c  pear  auxiliaire  très-modërée ,  et  qui  serait  néanmoins  très- 

<  précieuse  en  certains  moments  décisifs  ,  soit  pour  accélérer 
I  des  chasses  ou  des  retraites  »  soit  pour  retirer  du  combat  nu 
c  bâtiment  désemparé,  soit  pour  suppléer  pendant  des  calmes 
I  à  l'absence  du  vent,  pour  relever  d'une  côte  périlleuse  na 
c  bâtiment  qui  s'y  trouverait  poussé  par  une  double  action  de 
c  yeais  et  de  courants* 

<  Ici  se  présente  à  résoudre  un  des  problèmes  les  plus  dé* 
c  licats,  les  plus  difCciles  que  puisse  renfermer  l'art  naval*  Au 
I  premier  abord ,  il  semble  que  plus  la  force  auxiliaire  sera 
c  considérable,  et  meilleur  en  sera  l'usage. 

c  Hais  l'encombrement,  mais  le  poids  des  mécanismes  et 

<  da  combustible  sont  autant  de  pris  sur  l'espace  et  le  poids 
c  réservé  pour  l'équipage  et  ses  vivres,  pour  rartillerie  et  ses 

<  manitions. 

ff  Si  Ton  veut  avant  tout  que  le  vaisseau  de  ligne  reste  ce 
I  qn'il  doit  toujours  être,  la  plus  forte  puissance  combattante 
ff  que  puissent  comporter  sesdîmensions,  il  faut  modérer  la  force 
(  auiiliaire  et  rester  en  deçà  du  but  plutôt  que  de  le  dépasser. 

<  C'est  au  ministre  aidé  par  les  conseils  d'amirauté  et  des 
c  UTiTaux  qu'il  appartient  de  décider  les  quesilons  que  nous 
(  ?enons  de  soulever.» 

Ainsi,  dans  cette  mémorable  discussion,  les  écrits,  les  dis-* 
cours  et  les  votes  s'accordaient  à  créera  l'adminisiration  de  la 
marine  des  ressources  inespérées  pour  l'achat  de  machines 
auxiliaires  destinées  aux  vaisseaux  <le  ligne.  Une  latitude  en« 
Uëre  lui  était,  d'ailleurs,  laissée  dans  la  répartition  de  ces  ma« 
ehioes,  et  dans  le  choix  des  conditions  de  leur  éiablissement. 

Nous  avons  à  examiner  maintenant  dans  quelle  mesure  les 
propositions  de  la  commission  supérieure  centrale  ont  reçu 
les  applications  qu'elles  méritaient  à  tant  de  titres  et  que  le 
lote  du  crédit  des  93  millions  devait  faciliter. 

§  m.  —  Application  du  projet  de  la  commistùm  êupérieure 

centrale. 

Lorsque  le  département  de  la  marine  eut  à  entreprendre  la 
transformation  de  vaisseaux  à  voiles,  à  l'aide  des  fonds  vptés 
si  généreusement  par  les  chambres,  deux  voies  étaient  ouvertes 
à  l'admiAistration.  Elle  pouvait  chercher  ses  inspirations  dans 
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M  tràTMix  de  U  ôommtssibn  snpérieuhi  centrale,  )et  se  con- 
leoter  alers  d'ane  vitesse  de  quatre  à  cinq  nœuds  à  la  vapttur, 
pour  les  vaisseaux  de  ligue  approvisiounés  de  six  mois  de 
Tivrés.  Ou  bien^  entraînée  par  l'exemple  de  ce  qui  ce  passait 
en  Angleterre  sur  les  vaisseaux  steam  (fuard*:thîpst  par  le  succès 
de  la  Pomone^  et  par  la  proposition  de  H.  Labrousse^  tendant 
à  placer  des  machines  de  1,000  chevaux  sur  les  vaisseaux  ae- 
inels  de  100  canons»  elle  pouvait  se  résoudre  à  des  sacrifices 
considérables  sur  la  provision  d'eau  et  de  vivres,  afin  d*obtentr 
une  plus  grande  vitesse  à  la  vapeur. 

La  prudence  conseillait^  au  moins,  Fessai  de  chacun  des  types 
de  bâtiments  conçus  dans  ces  deux  ordres  d'idées,  et  surtoitt 
du  vaisseau  mixte  à  petite  vitesse  créé  par  le  projet  dé  Ui 
commission.  On  doit  regretter  aujourd'hui  la  préférence  ac- 
cordée au  second  type,  à  l'exclusion  du  premier. 
;  Le  vaisseau  mixte  à  moyenne  vitesse  répondait,  il  est  ▼!*&!, 
par  quelques  points  à  la  pensée  qui  avait  fait  inscrire  deux 
batteries  flottantes  dans  la  loi  de  1846,  et  il  est  juste  de  recon- 
naître que  l'exécution  d'un  armement  semblable  k  celui  qui  se 
poursuivait  en  Angleterre,  paraissait  alors  impérietisemem 
commandée  par  les  besoia^  de  la  protection  du  littoral. 

Aussi,  en  rappelant  les  échecs  auxquels  ont  abouti  déjà  plu- 
sieurs ten  laiives  de  transformation,  oii  l'on  a  exagéré  la  puissance 
moirice,  et  en  exprimant  sur  d'autres  essais  du  même  getire 
des  craintes  très-généralement  répandues,  notre  seul  but  est 
d'éclairer  les  écueils  où  pourraient  encore  échouer  nos  con*- 
structions  nouvelles,  si  les  coûteuses  leçons  du  passé  et  les 
conseils  de  l'expérience  éuiient  oubliés  ou  méconnus. 
.  Nous  convenons  volontiers  que  des  fautes  plus  graves  et 
plus  nombreuses  ont  été  commises  en  Angleterre,  où  l'on  s'est 
vu  forcé  de  reconstruire  les  arrières  de  la  plupart  des  bâtiments 
à  hélice,  et  d'échanger  les  machines  des  vapeurs  de  guerre» 
Rétribution^  Megœra,  Sinioom,  Vulcan^  Rtfleman^  Archer^  Woêpt 
Teazer^  Mynx^  et  des  frégates  mixtes  Horatio  et  J^nreias,  pour 
des  appareils  plus  faibles  ,  quelquefois  de  moitié;  en  Angle- 
terre, où  l'on  a  du  renoncer  à  la  construction  déjà  entreprise 
des  vapeurs  à  hélice  Euphrate^  Vigilant,  Cossak^  ^^poy^  etc. 

Ces  fautes  ont  leur  excuse  dans  la  nouveauté  même  des  ap- 
(dications  qui  les  ont  amenées  ;  mais  elles  renferment  des  en- 
seignements utiles  pour  l'avenir,  et,  pour  ce  motif»  il  est  bon 
de  les  rappeler. 

Eu  France»  la  première  machine  de  vaisseau  aïoiie  a  été 
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èointtiaàilée  ètt  t847,  à  Ymine  d'Indret;  en  l'a  de&tiaée 
d'abord  au  taissean  l'C/im,  de  100  canons^  à  Rocbefort,  el  plus 
tard»  an  vaisseau  de  même  rang,  VAuttertitz^  à  Cherbourg.  Sa 
puissance  éiait  de  650  chevaux  ;  mais  une  étude  plus  sérieuse 
des  couditions  de  capacité  et  de  stabilité  dans  lesquelles  se  trou- 
?erait  ce  vaisseau,  muni  d'une  aussi  lourde  machine»  a  Tait  re<- 
coDUaftré  plus  tard  : 

1*»  Que  si  Ton  conservait  la  même  machine  sans  modiBer  la 
construction  dii  vaisseau,  son  immersion  deviendrait  excessive^ 
et  sa  stabilité  serait  compromise; 

2<>  Qu'il  fallait  absolument  choisir  entre  rallongement  du 
nisseau  on  la  réduction  de  puissance  de  la  machine,  déjà  en 
cours  d'exécution. 

Après  mûre  délibération,  ce  second  parti  a  été  adopté,  et 
la  puissance  de  l'appareil  a  été  ramenée  à  500  chevaux. 

Une  autre  machine  de  400  chevaux,  également  en  construe- 
tioB  à  IfldVet  et  destinée  à  la  frégate  l  Entreprenante ^  à  Lorient, 
a  dd,  pour  les  mêmes  motifs,  recevoir  quelques  modifications. 
EJàt  a  été  portée  à  450  chevaux,  et  destinée  au  vaisseau  de  M^ 
h  feùn^Bart. 

Dans  le  cours  de  la  même  année,  un  appareil  de  450  che- 
vaux peur  le  vaisseau  de  00,  l'Hector^  aujourd'hui  le  Charie^ 
magne^  a  été  comnandé  à  l'usine  de  la  Ciotat. 

On  voit,  par  l'exemple  de  VAusierlit*  et  de  YEnir^renante^ 
que  les  premières  études  sur  la  navigation  mixte  à  moyenne 
vitesse  n'avaient  pas  abouti  à  un  résultat  satisfaisant, 

U  ne  peut  rester  aucun  doute  sur  l'impossibilité  d'établir 
avee  succès,  a  bord  des  vaisseaux  d'ancienne  construction,  des 
SHNireils  supérieurs  en  puissance  relative  a  1  dievai  pour  7  ton- 
neaux de  déplacement»  ou  à  6  chevaux  par  mètre  carré  dm 
naître-couple  immergé. 

Il  noua  reste  i  eonnaltre  maintenant  par  rexpérience  du  Char^ 
lemagneyCe  que  l'on  peut  attendre  des  vaisseaux  dont  la  puissance 
motriee  est  daB(9  la  proportion  de  1  cheval  pour  0  tonneaux  de 
déplacemeuty  ou  de  5  chevaux  par  mètre  carré  du  maitre«cduple 
immergé.  Cette  expérience  dira  si  une  vitesse  de  7  nœuds  Vs  à  la 
vapeur,  inférieure  à  celle  de  la  généralité  des  vapeurs  ennemis, 
est  une  compensation  suffisante  pour  tous  les  sacrifices  qu'elle 
impose  au  vaisseau  qui  en  est  doué  ;  sacrifices  forcés  sur  les 
approvisionnements ,  et  dont  le  choix  seul  est  facultatif  sur 
d's^uires  points. 

Privés  par  w^  subilité  précaire  de  plttsiettra.<}uali(éa  jsauf 


Digitized  by 


Googk 


iiqaes,  pounms  seulement  de  deux  mois  de  vivres  et  de  six 
jours  au  plus  de  combustible,  ces  vaisseaux  deviendraient 
prompiement  une  cause  d'embarras  et  de  retard  pour  les 
escadres  qu'ils  chercheraient  à  accompagner  au  loin,  dans  ces 
expéditions  auxquelles  la  France  n'a  pas  renoncé  encore, 
heureusement  pour  sa  dignité  et  pour  ses  interdis  ^ 

Forcés  (le  concentrer  leur  aclion  dans  un  cercle  limité  sur 
les  côtes  d'Europe,  les  vaisseaux  mixtes  à  moyenne  vitesse 
doivent  être  défalqués  du  gros  de  notre  flotte  active,  qu'ils  af- 
faiblissent en  détruisant  son  homogénéité. 

S'ils  devaient  jamais  la  composer  tout  entière,  ils  permet- 
traient à  la  marine  anglaise,  rassurée  sur  les  nombreuses  pos- 
sessions lointaines  qu'elle  doit  protéger,  et  que  des  frètes 
ne  menaceront  jamais  sérieusement,  de  réunir  en  temps  de 
guerre  sur  nos  côtes  et  en  vue  de  nos  ports,  tous  ses  moyens 
d'attaque  et  de  défense. 

Quoi  qu'il  en  soit,  les  vaisseaux  mixtes  à  moyenne  vitesse  ne 
répondent  nullement  au  vœu  de  la  commission  de  1845  et  des 
hommes  éminents  dont  l'opinion  a  été  déjà  citée.  Une  lacune 
fâcheuse  subsiste  encore  dans  les  essais  entrepris  par  le  dépar- 
lement de  la  marine.  Pour  la  combler,  nous  avions  proposé, 
en  avril  1849,  d'appliquer  à  un  vaisseau  à  trois  ponts  un  appa* 
reil  moteur  de  la  force  de  120  chevaux  nominaux,  et  nous 
avions  montré  quelques  mois  après,  par  ki  remorque  du  Yulmy^ 
que  cette  puissance  motrice  assurait  au  vaisseau  une  vitesse  de 
4»  6  en  calme. 

A  l'occasion  de  notre  proposition,  le  conseil  des  travaux  de 
la  marine,  présidé  par  M.  le  vice-amiral  de  La  Susse,  s'est 
trouvé  saisi  de  nouveau  de  la  grave  question  qui  avait  occupé 
la  commission  supérieure  centrale,  et  guidé  par  la  même 
pensée  que  cette  commission,  il  est  arrivé  à  une  solution  à 
peu  près  identique,  formulée  dans  un  programme  complet  de 
vaisseau  mixte  à  petite  vitesse. 

Ce  programme,  communiqué  aux  ports  par  une  dépêche  mi- 
nistérielle du  13  décembre  1849,  invitait  les  ingénieurs  et  les 
officiers  de  la  marine  à  étudier  la  transformation  des  vaisseaux 
de  ligne,  en  prenant  pour  bases  de  leurs  travaux,  la  suppres- 
sion d'une  moitié  de  l'eau  en  caisse,  la  conservation  de  la 
mftturé,  de  l'armement  et  des  vivres,  et  enfin  rétablissement 

ft  Ceftt  de  rauu^e  cdté  de  l'Océan  que  le  génie  de  Napoléon  avait  assîgaé  «s 
Taadcs-VMa  aux  flottée  qni  dénient  le  rendre  aaltm  de  la  Maadit. 
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d*ttne  machine  anxiliaire,  capable  dMmprimrr  une  vitesse  de 
4  nœuds  à  4*  5  en  calme»  à  l*aide  d'une  hélice  amovible. 

La  question  était  ainsi  ramenée  à  son  point  de  départ,  et 
Ton  pouvait  espérer  que  la  création  des  vaisseaux  mixtes  à 
petite  vitesse,  demandée  à  la  fois  par  lopinion  presque  una- 
nime des  hommes  de  moret  par  les  commissions  et  les  conseils 
compétents,  ne  subirait  pas  de  nouveaux  retards. 

Hais  le  programme  du  13  décembre,  aiiaqué  dans  son  prin- 
cipe et  dans  ses  dispositions  esseutielles,  s'est  vu  bientôt  me- 
nacé de  la  mprne  déchéance  que  le  projet  de  la  commission 
centrale,  dont  il  tend  a  réaliser  la  conception  la  plus  Téconde. 
Nous  ne  doutons  pas,  néanmoins,  que  si  les  prescriptions  de 
ce  programme  étaient  négligées  dans  une  application  pro- 
chaine, l'expérience  ne  se  cliargeftt  bientôt  d'en  prouver  la 
sagesse;  mais  on  aurait  perdu  un  temps  précieux,  et  la  guerre 
poorrait  nous  surprendre  dans  cet  état  de  transition,  qui  est 
acuiellement  pour  notre  marine  une  cause  de  faiblesse,  et  qui 
ne  saurait  se  prolonger  sans  lui  créer  dans  l'avenir  un  danger 
sérieux. 

Malgré  le  vote  des  chambres,  l'application  de  l'hélice  aux 
frégates  n'a  pas  fait  un  seul  pas  depuis  les  essais  de  la  Pomone^ 
qui  ont  si  bien  justifié  les  espérances  des  partisans  de  la  navi- 
gation mixte,  et  depuis  la  tentative  mal  conçue  et  prompte- 
ment  avortée,  qui  avait  pour  objet  la  frégate  FEiitrepsenume. 

En  restant  dans  les  termes  du  projet  de  1845,  ou,  ce  qui  re- 
vient au  même,  en  étendant  aux  frégates  les  conditions  du  pro< 
gramme  de  1^49,  on  aurait  créé,  cepcncîant,  un  type  précieux 
pour  la  paix,  aussi  bien  que  pour  la  guerre;  car  les  frégaies 
mixtes  remplaceraient  très-avantageusement  les  frégates  à 
vapeur  employées  entre  la  France  et  l'Algérie,  dont  les  dé- 
penses en  combustible,  malgré  les  soins  éclaii*és  de  leurs 
commandants,  sont  une  lourde  charge  pour  le  budget  de  la 
marine  *. 

Pour  terminer  ce  qui  a  rapport  aux  b&timents  mixtes,  il 
nous  reste  à  parler  du  troisième  type  de  cette  catégorie. 


«  Oq  ne  peot  évalaer  aetoellement  à  moins  de  400,000  ftanes  la  dépense  an* 
Boelle  en  eoiobaslible  el  matières  grasses,  des  fi-égales  i  fapeur  en  service  dans 
la  Méditerranée;  ce  chiffre  a  été  beaucoup  plus  élevé.  Il  peut  grandir  encore 
sods  rinfluenee  de  causes  faciles  à  prévoir.  Des  frégates-mixtes  occasionneraient 
une  dépense  moindre  des  trois  quarts ,  et  feraient  des  traversées  presqae  aussi 
régulières  et  aussi  rapides. 

AWR.  IIAR.   1861.— T.   V.  iô 
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r^liM  m  \^  m^\m9\m  fis»  «vjsos  ç^  Éjr,  te  9i^^  «m  5«- 

ffn€//e.  Les  œuvres  YJvq§  dç  çe$  aviso^  Q^t  é(^  Ç^I^Hf^  §l|f  If^ 
plans  dg  la  Diligiente.  ^ur  rentrée  q$(  Ixigignîfia^tgy  et  leur 
artrj|ler|e^  pe^  près  nulle.  Jusq|i*ic{,  |es  cqi|(ljiioj)î  ^^  pro- 
ijrq'fnipe  f(q  |846  sQPt'rjgourgusêpfipnt  ren^pji^^:  [fla^^  oij  §*çb 
^st  écarté  s|jr  un  point  esspïîUe|,  çq'fixapt  à  Hft  ipliçva|*î  j? 
puissance  de  l'fippareilf  e\  ^p  pécluisqnt  dès  jfjrs  a  trpj^  9a 
ç^mr^  jpur{  rapprovisionneip^{}(  de  charj^po  ;  l^f^^  gM^  '^ 

IirpJSf  4®  I*  çomipissiQn,  fiprè^  ?yoir  pljipépn  premjgrp  ligo^ 
a  p^pe^sji^  (}*iipe  marcjie  sup^peuri?  ^  1?  voije,  u  gf  îgeaji  (}f 
rappar^ïj  ^Çt^fir  quç  I9  ti)C}ilt^  de  fajrg  route  éif  dépit  fl^s 
'9^mh  ?»  Rpriîit  fi  fluip?e  jqjirg  dç  châjiffe  ^  flprée  ^§  wp 
ççmbu^pbje. 

U{ié  dérijgpfjon  pu^^i  notable  a|ix  prescriptiQi|9  da  pror 
^ramipç  a  repgj  ^^ne  pajiièfe  fâcheuse  sv(v  feiïiin^nag^iDeAr 
{ntérjeur  (le  ce$  |}âtiroépts,  sur  lâ  i^a^ure  qf^s  $l^ry|p,ies  g];é  ('^j^ 
gept  en  atieijfjre  et  sur  YinsUjUîifiôp  dé  jeur^  RrPBKisfiHf^* 

Crées  poijr  accomplir  rapj^enienf  (Je  'lpng|ie§  tray^rfi^ç^,  |? 
^tc/te  et  la  Seniinelle  ne  pourraient  les  eiitreprencir^  ^f|,$ 
^pfjis^r  prq^ipmnent  Ij^ur  p()fi)l)i|;tjble,  et  sa^f  éfre  r^!|its, 
peu  dç  t^pip^  pprès  Iqur  déparli  aux  sçules  rç^^pvrpçs  ^ç  \t 
y()ilure. 

péppurvif s  (le  pujssanceipilitaire,  (x>0|^ux  par  leiir^^épgfijj^ 
preipipres  e|;  ppr  leur  entretien,  ces  bâtiraeijfs  ofrrfBf  jjnROU- 
yêl  èxerqple  de  rapptjcâiipn  du  sysfèfne  bÂtar^f  dai;§  jeipiel  od 
s'efforce  de  jçombfneri  a  doses  à  pè}i  ppès  égaleçV  l^  (ïf?j*M* 
au  voi|ier  et  celles  du  vapeur,  w  *};eu  de  laisser  prpfjfiïBiSgf 
Tiia  pu  r^i|ire  de  ces  caractères. 

ïii  fésijmé,  lé  projet  qui  pQuii  pccijpe  e«{  r^sj4  4?BI  !? 
inariné  à  yoile  f^ns  applicatîpn  çomplèfe  et  sérieuse. 

U  n'en  ^  pas  ^tç  ainsi  dê^  di^positip'ns  qi))  f;9n(:ei'9$8(  ^ 
marine  à  vapeur.  En  effet,  {/«/^'^e  6^0  cîjêyg^^^ 
bien,  par  Vensemblé  de  sa  construction  et  die  son  arme(9$9fr 
au  vapeur  de  guerre  (Je  premjer  rang,  li'augmçptatiflp  ré- 
cente de  s^  mûturé  çsf  justifiée  par  lè^  servi(;es  écg^9îDJg5g 
qu'elle  peut  rendre  au  bâtiment  en  temps  de  paix. 

Le  Roland,  le  Laptace,  etc.,  sont  les  vapeurs  de  second 
rang  ou  {es  avisos  4e  la  comfnissio{}.  Tou^efpjs,  la  p;{i^Q^ 
effeçtiye  de  leurs  appareils  a  été  exagérais  d^uoe  iôiaoïér^  A' 
cbeuse,  et  nous  allons  montrer  que  cette  Ëàute,  signalée  av0C 
raison  dans  le  Mémoire  de  M.  Gros,  doit  être  altfibuéé  uni- 
quement  à  la  no'n-éxéculîon  des  règles  posées  4^nS  JÇ  ffi' 
gramme  de  1846.  '     ^  *      • 
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J-ejf  YfJPfHI^  ^^  OT^'*^*^  d®  second  fa^i^,  avQps-pops  (jU,  ^ 
vaienl  porter  une  artillerie  ile  4  canons  de  5Ô  et*  de  4  c^r 
robades,  en  qiéme  temps  qu'un  approvisionnement  de  C(^ai- 
buslible  pour  huit  jours  ;  le  poids  cle  cet  approvisîonnempnt 
et'de  r'appareilne  devait  pas  excéder  600  tonneaux. 

pr,  aucune  décès  conditions,  tendant  à  limiter  la  puissance 
inotrîcé  n'a  ^té' remplie;  tandis  qu'au  contraire,  conservant  je 
cbilTre  de  la  force  nominale,  arrêté  dans  le  rapport  aii  Koi 
{îe  1846,  on  a  réellement  augmenté  la  puissance  efTeclivé  (Jp^ 
ipacliipè's  en  raison  (les  pressions  sur  les  pistons  '  qui  corrès- 
jibndent'à  Femploi  dfe  la  basse  et  de  la  moyenne  pression. 

Il  en  rësu|te  que  Tappareil  du  Lapldce  ^  par  pxemple» 
de*  40p  chevaux  nominaux,  réalisera  plus  de  6i6Q  ctiçyaiix 
eitectifs,  et  consomniera  au  moins  56  loniieaux  ^6  ctiar^QP 
par  tout  â'touiê  vapeur.'  Son  poids  différera  peu  de  iSO  (çb- 
nêàirXy  et;  joint  à  celui  d'un  approvisiônneme'nVde  huit  joiirâ 
èn'^combtislibtê,  il  atteindrait  12S  tonneaux  pu  Ue(i  de  )B0Q» 
chiffre  iixe  par  la  commissionl  En  rèadté,  et  ijans  le^ift  (|!pr« 
rlver  ^  un  Ihible  déplacement  et  à 'une  très-grande  yitess^,  k 
i]uaiitttë  de  combustible  que  doivent  prendre  tous' ces 'bâ((7 
ments  est  bien  inférieure  à  ce  (ju'exigerait  une  consommîîi|ôp 
Sis  huit  jours!  Aucun  d'eux,'  par  suite  de  la'|égereté  deleur 
con'strudtîon,  ne  sera  en  état  de  recevoir  lès  huit  pièces  qar- 
iiBerle,  que  leur  affectait  le  projet  de  la  commission,  ipiiilin,  il 
çn' est  ()ont  là  siabilité  même  a  été  atteiuté'par  ]*é'xajg[é'ratioh 
Se  puissance  de  la  machine,  et  pour  lesquels  on  a  dû  recourir 
S Tëmplol  (("une  grande  quantité  de  lest  (80  'tonneaux  à  ]^Qrâ 
in  Roland).  ' 

"liest  clair,  d'après  ce  tiui  précède,  que  l'interprétation  for- 
cée du  terme  si  vague  de  cheval-vapeur,  introduite  dans  ïés 
màVcïrés  passés  avec  l'industrie,  ou  acceptée  dans  les  iéiaDJi^- 
semehts  de  TEtai  en  vue  d'aileinçlre  les  plus  granijes  vitesses, 

est  une  des  causes  principales  de  ces  gravés  ejn|)drras. ' 

'le  projet  de  la  commission  centrale  demeure  complétemei^t 
étranger 'aux  mesure^  essentiellement  âdmiîiîsiraiîves  qiiilés 
0ht  fait  naître. 

''*Le8  mêmes  observations  s'appliquent  h  up  certain  nom})re 
de^fânsporis  en  fer,  construits  dans  ces  ijérnièrs  temps,  et 
clâssé^'daus  TAnnuaire',  cèiix  du  premier  rang  comme  corvettes 
âè'âeiixlêrae  classe,*  et  ceux  du  second  rang  comme  avisos  de 
jWettiière  classe.  '"        ** 

l^rini  les  transports  du  premier  rang,  pous  citeroii§  ypnm^ 
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nideMGorgoneei  WTisiphone;  parmi  les  transportsde deuxième 
rang,  le  Prométhéej  YEçlaireur,  le  Phénix^  le  Béron^h  MouetUf 
le  Goéland^  le  Milan,  le  Dauphin^  le  Requin^  le  Pétrel^  elc. 

C'est  dans  ce  rang  de  navires ,  un  des  moins  intéressants 
pour  la  flotte  depuis  l'abandon  des  constructions  en  fer  et  des 
roues  à  aubes,  que  le  projet  de  la  commission  a  été  appliqué 
sur  la  plus  large  échelle.  Mais  ici  encore»  on  s'est  écarté  des 
conditions  du  programme,  tantôt  en  exagérant  et  tantôt  en 
restreignant  la  puissance  des  machines;  de  sorte  qu'on  a  porté 
atteinte  au  principe  d'homogénéité,  qu'il  eût  été  si  désirable  de 
maintenir  pour  des  transports, 

A  Indrel,  où  aucune  clause  ne  limitait  la  force  motrice, 
on  a  cherché,  sur  VEclaïrtur  et  le  Proméihée^  de  200  che- 
vaux nominaux ,  à  dépasser  les  plus  grandes  vitesses  obte- 
nues dans  notre  marine  ;  et,  dans  ce  but,  on  a  porté  le  poids 
de  l'appareil  et  de  son  combustible  pour  quatre  jours,  à 
302  tonneaux  au  lieu  de  200,  fixés  par  le  programme  de  1845. 
L'un  de  ces  deux  bâtiments,  XEdaireur^  au  déplacement  de 
540  tonneaux,  a,  en  effet,  atteint  près  de  12  nœuds,  et  la 
commission  de  recette  du  Proméihée  a  cru  pouvoir  évaluer 
à  12'' 36  sa  vitesse  probable  en  calme  ;  mais  l'excès  d'immer- 
sion, provenant  d'aussi  puissants  appareils ,  qui  s'est  mani- 
festé après  l'armement  de  ces  vapeurs,  joint  à  un  concours 
d'autres  circonstances  peu  favorables,  a  singulièrement  réduit 
ces  résultats.  Le  Proméihée,  que  le  Pélican  gagnait  de  2  nœuds 
à  l'heure  pendant  une  traversée  de  Lorient  à  Brest,  n'a  pas  dé- 
passé 9»  3  pendant  sa  campagne  de  Terre-Neuve,  et  YEclaireur, 
en  consommant  de  28  à  29  tonneaux  par  jour,  n'a  obtenu  en 
moyenne  que  des  vitesses  de  8  nœnds  à  8"  6  à  la  mer. 

A  bord  du  Phénix,  construit  sur  les  plans  de  M.  l'ingénieur 
Sochet,  les  conditions  du  programme  ont  été  remplies  avec 
plus  de  rigueur.  La  machine  due  à  M.  Milus,  du  Havre,  et 
son  combustible  pour  quatre  jours  pèsent  seulement  222  ton- 
neaux. La  vitesse  d'épreuve  de  If  7  s'est  maintenue  en 
moyenne  à  9'  7  dans  le  cours  de  la  navigation,  ce  qui  constitue 
le  résultat  le  plus  avantageux  pour  les  vapeurs  de  ce  rang. 

Quant  aux  autres  vapeurs  dont  les  machines  et  les  coques 
ontétéy  comme  celles  du  Phénix  ^  commandées  à  l'indusu'ie 
privée,  les  cahiers  des  charges  limitaient  les  poids  et  Oxaient 
les  puissances,  souvent  en  chevaux  de  25  litres,  de  sorte  qac 
le  plus  grand  nombre  n'a  pas  dépassé  10  nœuds  aux  expé- 
riences de  recelte.  Néanmoins ,  les  résultats  généraux  de  b 
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naTigation  deqoelques-nnsde  ces  bâtiments»  peu  infériears  en 
TÎlesse  à  ceux  de  ïEclaireur  eidnProméthie,  leur  sont  quelque* 
fois  préférables  an  point  de  vue  économique.  Ainsi,  le  Dauphin, 
dont  la  machine  sort  des  ateliers  de  H.  Gaclie,  de  Nantes,  a  ob« 
tenu  à  la  mer  des  vitesses  moyennes  de  8  nœuds  à  8»  8  pour 
one  consommation  journalière  d'environ  20  tonneaux. 

On  n'a  pas  donné  suite  à  la  proposition  de  créer  des  trans- 
ports de  troisième  classe  et  des  batteries  flottantes.  Sur  ce 
dernier  point,  la  prudente  réserve  de  Tadministration  est  plei- 
nement justiGée  par  la  possibilité  de  transformer,  au  besoin, 
de  vieilles  coques  en  batteries  flottantes,  au  moyen  de  machi- 
nes à  hélice,  tirées  du  premier  aviso  de  120  ou  de  200  chevaux 
dont  les  services  deviendraient  inutiles. 

Il  eût  été  regreltable  qu'une  préoccupation  trop  vive  de  la 
protection  des  côtés  lit  retrancher  encore  deux  puissantes 
unités  du  chirfre  de  la  flotte  active,  déjà  trop  restreint  par 
d'autres  créations  du  même  g;enre.  Se  condamner  à  la  défensive, 
d'après  les  maximes  de  la  guerre,  c'est  préparer  sa  propre 
dëraite.  Aussi  nous  n'hésitons  pas  à  prélérer  à  ces  pontons 
armés  le  vaisseau  à  hélice  de  M.  Dupuy  de  Lôme»  conçu, 
sons  divers  rapports,  dans  le  même  ordre  d'idées  que  les  va- 
peurs de  guerre  de  la  commission  centrale. 

Soit  qu'on  envisage  le  Napoléon  comme  la  redoutable  tête  de 
colonne  d*une  escadre  de  vapeurs,  ou  l'éclaireur  puissant  et 
rapide  d'une  division  de  vaisseaux  opérant  dans  un  rayon 
limité,  soit  qu'on  le  considère  comme  un  pont  toujours  facile 
à  jeter  entre  la  France  et  l'Algérie,  et  au  besoin  sur  le  canal 
Britannique,  la  construction  de  ce  vaisseau-vapeur  est  une  heu- 
reuse pensée  qui  mérite  nos  sympathies.  Mais  il  convient  de 
ne  s'avancer  qu'avec  une  extrême  réserve  dans  la  voie  qu'elle 
indique,  et  d'attendre  le  succès  d'une  longue  expérience  avant 
de  reproduire  ce  type  coûteux ,  bien  inférieur  en  puissance 
réelle  an  vaisseau  à  trois*ponts  muni  d'un  appareil  auxiliaire, 
et  cependant  d  un  prix  de  revient  beaucoup  plus  élevé.  La  gé- 
néralisation du  vaisseau-vapeur  n'est  guère  compatible  avec  les 
ressources  limitées  du  budget  de  la  mariii^  française,  et  d'ail- 
leurs, liée  nécessairement  à  l'abandon  de  nos  anciens  vaisseaux 
à  voiles  et  de  la  souveraineté  de  l'Océan  au  profit  exclusif  de 
l'Angleterre,  elle  sera  toujours  repoussée  en  France  par  le  sen- 
timent instinctif  et  vrai  des  conditions  auxquelles  notre  pays 
conservera  son  rang  parmi  les  grandes  puissances  maritimes. 

Le  court  exposé  qui  précède  nous  a  fait  voir  que  les  disposi- 
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tîons  pHH'ettiàleâ  ad  projet  iî'ôi^hbisatîon  de  1815  &bnf  rÙ 
sans  exëcùtîbii;  et  qiié  le  sliçcès  a  rarëHient  ïlccQmpâ|;nS  leà 
essais  tentés  jpoiir  s'eH  îiRi»ânciiir.  Sî  l'on  veill  ëvlleb  'de  Sou- 
véllel  ftidjtes,  uti  retour  vers  lés  jprincibes  qiié  ce  brbjet  à  con- 
sacres est  aiijoiiMliui  iiécc^sâît*e;  et  l'opinion  des  llolhliies 
spéciaux  e^t  pliisquc  jâhiâis  favorable  â  leur  ap|)licdliblli  pdk*- 
tlcttlî&reineilt  sur  les  Éàlirtiènts  à  voiles  qui  recevfôttt  une  tie 
riôuVeile  dé  Tchplol  des  hiacKiriës  auxiliaires.   . 

il  nous  teàlëiralt  màikiiénîirit  S  ënti'épreiidre  rçllidfi  de  oeJ 
applications  dUrersés;  iildis  il  convient  d'abord  de  (irecisetël 
dé  jdstiPier  |)oiir  M  flotté  hctuelle  là  répartition  dés  MlimènU 
eh  dédx  catégories  distinctes  dé  vollierà  et  de  vâtieiirs,  (Jul 
forme  la  base  de  Torganisalion  j)rojclée  et  dont  Tindispensa- 
Ble  liëcessilc  n'a  pu  être  mise  eh  doute  (jue  depuis  rihtrbdlic- 
tlbti  dés  tooteùrs  auxiliaires  à  hélice  sûr  les  bâtiments  à  vBlIcs. 
Nous  trailerôni  ensuite  certaines  questions  générales,  rièlàlivci 
aii  régime  des  mactiines  et  3  Tinstallâtion  des  propdUètirsj 
qiiéstlôns  auxquelles  la  division  ddoptéë  pebihét  dé  dbHn'ët  Ati 
^bldlibns  très-sattifaisatites. 

§  iV.*^Deà  ptoportîon's  à  dopneir  aux  ntàteun  à  voiles  et  à  vapeur. 

Là  hiniditéde  la  marché  sans  le  Secours  du  vent  eàl  cèrtâi- 
Âèrhent  la  qtlâlité  la  plus  essentielle  à  uil  vapeur.  Son  àbsëticë 
rendrait  stériles  les  dépenses  ti  considérables  d'achat  cl  d'eh- 
tt*étien  des  ihachines.  Touterois,  lorsqu'on  réQëchit  à  la  nature 
Âéi  ëléttiehts  cftii  concourent  ad  succès  i\ei  grândeà  opéraliobS 
nibritlmes,  on  reconnaît  que  la  su j)ériorité  de  vitesse  d'uii  petit 
tibn)bre  d'individus  e^t  d'tinë  tnoiridre  impoMance  qUe  Tunl- 
fbrmité  démarche  et  d approyîsîonnetttentàdé  1  espèce elilîèrt 
â  laquelle  cëà  individu^  appartiennent. 

On  sait  eh  cfTet  que  la  vitesse  dei  escadres  dépend  Wïii^' 
mfettt  de  cëllte  des  plus  mauvais  voiliers  qui  les  cômpoiséiit.  ur; 
lès  vapeurs  de  giierre  et  les  transports  sUrtétit  n'agiront  éfBcà- 
cémeht  eti  lehips  de  guerre  que  réuni*  ëh  grbupes  âsâéi  iiôrrt- 
breiix,  et  il  ^ulïird,  p«ul*  lu  sécurité  dé  leurs  opérations,  qu'ils 
né  puissent  être  atteints  que  par  ûh  trèà-pëtit  iiombre  dés  bâti- 
ments ennemis. 

Quelques-uns  de  ces  avisos  d'une  hiarche  supérieur^  dont 
il  est  question  dans  le  projet  de  la  comrtilsàion  centraîej  ï'en- 
drônt  d'ailleurs  d*utiles  service^  pour  éclairer  tes  diviSl'ôfaîi  d« 
vapeurs  et  pôul-  àssurét-les  communications  dëH  it*idt^  hâva- 
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iëii  ftâfi;  Bbaf  Uk  Hj^éuH  àe  ^iierre  et  les  tràiispom;  il  coii- 
viSBl  9fi  6xër  9  \i  îrttéssb  dès  BdhUéS  (|ai  ^arantisseôt  la  capa- 
cité Bë  1&  (5îirs^ancè  ihilildire  dé  ces  bâtiments  sdhs  les  expoéeh 
à  tbmbël'  enlise  les  mâin^  d'tih  eniièrni  }plus  t^afildé. 

La  méthode  la  plus  certaine  t)bii^  dâseëih  cette  ti'Katiôil  sur  dei 
bàséH  UUtiiiiblë^  ëii  âe  hécHércKéh  lés  titeséës  ëbtéiiiies  pir  la 
geHëhililë  dësiStiëiirâ  dans  \Ù  tHdrin<^s  ritaleS,  él  tfàdbptër 
pdfil*  les  llBlrei  (Ib  chilTbé  plus  ëlëvë: 

ËB  iébtltlës  yeux  ^u^  le  tàbledU  B  dbiit  leé  ibdicttlibns  ^olil 
^Urafifêèé  ëh  partie  I  Tbiifr^gë  Ud  ciipitâltté  HàMleâd  [IKë 
iiXità  fleeî  bf  ihe  Hàtrjt);  ëii  partie  i  difréfi'entés  )5ubli^tibK4 
périodiques  bien  renseignées,  on  bëfilar(]tie  c}u'un  petit  ttorfiblSB 
si^léfh^iit  de  bâtiihenls  I  h)iiëë  dn^llkls  oiit  dUeillt  là  Vit^ise 
de  10  Kbèlidi  àU  Uhdiil  d'ëaU  en  cbahge. 

Ld  tVëgStë  RetriéuÛbh'  qui  avi&it  filé  près  de  12  nœMH  i 

^abj|S  iâ  Ihycbiné  de  800  chëvâut  cbhtre  ùii  ât)pareil  d'Uii8 

jiUlssiUicg  ttibitiil  riiblHdrë ,  et  le  Tefrlèlè  de  800  Chievaut  tl'ft 

ai  dë^àssi^  10*9  Uûns  ses  ëx|)érieiièë6>  d'aprèi  les  autorité} 

dfi  tibUS  citbhs. 

ÔtiADt  iût  bâtiments  l  b^ice,  boimtraits  en  1646,  à  rexeép^ 
tiôd  du  Grebnùt,  m  fer,  Il  n'eti  est  alicun  qui  ait  atteint  11  tiœudfc 
dUttê  tnâhlère  certaine.  Le  plus  grand  nombre^  et  sikrtodt 
Ceux  dottt  l'ftpparieil  H  ëtë  réduit  en  pniàsanoe^  ont  obteaa 
nlOiii^dè  10  tioâilds  dans  letit*»  épreuves  sor  une  base;  comme 
On  )leat  l^  vbir  éti  cokisultant  la  note  A. 

Qélltietlt-il  maiiltebant  de  dépasser  de  beaucoup  les  vitesses 
usitées  dans  la  marine  anglaise,  aflki  dé  compense^  par  la  ra-^ 
pidilë  d1^  lA  ttlàr*chë  notus  infériorité  numérique  ? 

8i  risxtéd&ht  de  vitesse  foe  devait  pas  entraîner  de  grands 
sfiëHricèssar  rarttUerie  et  les  approviiioiknements,  cette  pro- 
position, soutenue  avec  persistance  depuis  plusieurs  années 
%u  sein  des  assemblées  législatives,  niériterait  sans  doute  un 
fiivorable  accueil;  mais  plusieurs  faits  (léjà  mentiouncs,  et  bien 
d'adtties,  que  pourraient  nous  fournir  les  devis  des  bâtiments  sur 
lesquels  la  puissance  a  été  ëxaé^érée,  motatrent  à  quelles  décep- 
tions on  s'exposerait  en  suivant  diefe  errements  aussi  ftcheiix. 

Àn-^dessous  de  2,000  tonneaux  de  déplacement,  les  vitesses 
supérieures  à  11  noeuds^  en  charge  ne  se  réalisent  qua  la 

.1  Kous  ne  TOttioos  tenir  compte  ici  que  des  vilesses  mesarées  sur  uue  base 
pAnsnrve  piosienrs  fois  ea,6en a  inverses,  parce  que  les  vitesses  jnesurées  au 
loel^  surtout  inr  1m  MtioMitâ  à  Niiee,  et  au-dessus  de  lOnosuds,  sont  gén^ 
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condition  d'anc^ontir  presque  complètement  la  puissance  mili- 
taire des  bâtiments,  et  de  consommer  du  charbon  en  qnantilés 
si  énormes  que»  malgré  les  prcscripiions  les  plus  sévères, 
l'emploi  de  certains  avisos  en  temps  de  parx  est  la  cause  per- 
manente des  plus  onéreuses  dépensées. 

Témoin  le  Prony^  dont  la  traversée  de  Toulon  à  Montevideo, 
aller  et  retour,  n'a  pas  coulé  moins  de  2,000  tonneaux  de  com- 
bustible; ÏAriel^  de  120  chevaux  nominaux,  qui  brûle  jusqu'à 
29  tonneaux  de  charbon  par  jour  de  chauiïe,  et  tant  d'autres 
vapeurs  dont  la  puissance  elTective,  grâce  à  une  interprétation 
arbitraire  de  la  valeur  de  l'unité  dynamique,  a  été  démesuré- 
ment accrue  sans  utilité  réelle. 

Il  convient  donc,  dans  l'état  actuel  de  l'art  naval  et  de 
l'induslrie  des  machines,  de  fixer  la  vitesse  moyenne  d'épreuve 
de  notre  flotte  à  vapeur,  entre  lO  nœuds  Vt  ^^^^  nœuds,  en 
calme,  et  au  tirant  d'eau  en  charge.  Au  lieu  de  dépasser  cette 
limite  supérieure,  mieux  vaut  augmenter  la  capacité  sur 
les  transports,  le  nombre  et  le  calibre  des  bouches  à  feu  sur 
les  vapeurs  de  guerre  de  premier  rang.  Quant  aux  véritables 
avisos  ou  vapeurs  de  guerre  de  deuxième  rang,  dont  le  nombre 
devrait  être  singulièrement  limité,  on  comprend  que  Ton 
cherche  à  leur  donner  une  marche  plus  rapide  ;  mais  il  serait 
dangereux  de  sacrifier  entièrement  leur  puissance  militaire  à 
nn  avantage  de  vitesse  de  quelques  dixièmes  de  nœuds  :  avan- 
tage qui  ne  réussira  pas  toujours  à  leur  faire  éviter  la  lutte 
avec  un  adversaire  mieux  armé,  comme  ils  en  rencontreraient 
beaucoup  dans  la  marine  anglaise. 

Au-dessous  d'une  vitesse  d'épreuve  de  10  nœuds,  qui  sup- 
pose à  la  mer  un  sillage  moyen  de  8  nœuds  au  plus,  nos  bAti« 
monts  seraient  trop  facilement  atteinu  par  la  plupart  de  ceux 


nlemeot  bien  supérieures  à  la  vérité.  C*est  en  se  basant  sur  les  résultats  do 
loch  qu'on  a  esiimé  jusqu'à  10  nœud.i  la  vitesse  des  bâtiments  de  lOn  ehevaos. 
La  conséquence  en  a  été  l'établissement  d'un  moteur  beaucoup  trop  faible  sur 
les  bâtiments  de  iJO  chevaux  qui  les  ont  suivis. 

A  bord  du  PoMêe-Parlout,  une  vitesse  de  11" 5  au  loch,  constatée  par  la  corn* 
mission  de  recette,  s'est  réduite  à  fi>"4  sur  la  base  de  Cherbourg.  Enfin,  pen- 
dant les  essais  du  Patriote,  les  difTérences  entre  le  loch  ordinaire  et  un  loch 
Mauey  bien  taré  ont  souvent  dépassé  f  ■>  >/<• 

C'est  pour  ces  raisons  que  nous  évaluons  les  vitesses  de  nos  bâtiments  beau- 
coup au-dessous  des  chilTres  donnés  par  M.  Gros  dans  son  Mémoire.  Au  point 
où  en  est  la  science,  aucune  ex|»érieRce  de  recette  ne  devrait  avoir  lieu  sans 
que  le  bâtiment  fût  conduit  sur  un  mille  mesnré,  comme  cela  se  pratique  depuis 
bien  longtemps  dans  la  marine  anglaise.  (Voir  l4ê  notu  A  et  B,) 
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de  renneoii.  En  outre»  leur  vitesse  moyenne  de  traversée  dé- 
passerait irop  peu  celle  des  bàiimenis  mixtes,  dont  il  sera 
question  plus  loin,  pour  qiie  les  dépenses  considérables  de  ces 
vapeurs  ne  Tussenl  pas  hors  de  proportion  avec  les  avantages 
retirés  de  l'usage  des  puissantes  machines. 

A  ce  point  de  vue ,  les  anciens  bâtiments  de  160  che- 
vaux ont  été  critiqués  avec  justice.  Sans  demander  leur 
destruction  immédiate,  on  peut  regretter  qu'il  en  ait  été 
construit  un  si  grand  nombre,  surtout  lorsqu'on  les  voit 
réduits,  dit*on,  à  une  puissance  eiïective  de  100  chevaux, 
tonsooimer,  parfois,  la  même  quantité  de  charbon  que  les  bA- 
timents  de  450,  pour  le  m(^me  chemin  parcouru.  Il  n*est  pas 
douteux  qu*en  temps  de  guerre,  le  désarmement  de  la  plupart 
de  ces  vapeurs  de  160  chevaux  ne  dut  être  une  mesure  com- 
mandée par  l'honneur  de  nos  armes. 

La  proportion  qui  convient  pour  la  puissance  motrice  est 
une  conséquence  naturelle  du  chiffre  adopté  pour  la  vitesse. 
Si  Ton  suppose  aux  grands  vapeurs  des  formes  analogues  à 
celles  des  transatlantiques,  on  peut  prendre  pour  base  du 
calcul  de  leur  puissance,  l'expérience  faite  à  bord  du  Sané^  le 
long  de  la  digue  de  Cherbourg.  En  réalisant  4ôô  chevaux  de 
Watt,  la  machine  de  ce  bâtiment  a  imprimé  aux  46,84  mètres 
carrés  de  la  surface  immergée  de  son  maitre-couple,  une 
vitesse  de  10»  175,  ce  qui  indique,  d*après  les  lois  généralement 
admises,  et  dans  l'hypothèse  d'une  même  utilisation  du  pro- 
pulseur, qu'il  faut  une  puissance  motrice  de  9  à  10  chevaux  de 
30  litres  par  mètre  carré,  pour  imprimer  aux  grands  bâtiments 
les  vitesses  de  10»  5  à  1 1  nœuds,  qui  paraissent  désirables  pour 
la  flotte  à  vapeur.  Sur  les  bâtiments  de  moindres  dimensions, 
et  particulièrement  sur  les  navires  en  fer,  l'augmentation  du 
coefficient  de  résistance  exige,  pour  atteindre  les  mêmes  résul- 
tats ,  Taccroissement  de  la  puissance  relative  jusqu'à  13  ou 
14  chevaux  par  mètre  carré. 

Dans  ces  conditions  de  puissance  motrice,  le  poids  de  l'appa- 
reil étant  calculé  à  raison  de  600  kilogram.'nes  par  cheval,  et 
l'approvisionnement  de  combustible  à  raison  de  12 j  kilo- 
grammes par  jour  et  par  cheval,  ce  qui  est  conforme  aux  ré- 
fnltats  moyens  obtenus  par  tous  les  vapeurs,  les  plus  grands 
de  ces  bâtiments  ne  prennent  que  deux  mois  de  vivres  et  dix 
jut  rs  de  charbon»  comme  Ta  fixé  le  programme  de  la  com- 
missiou  centrale. 

A  mesure  que  le  déplacement  diwnue»  les  approvision- 
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nèmèiits  ôHt  moins  (le  durée,  et  sûr  !eâ  avii^os  de  Isd  iotîii'éaui. 
iU  ne  dëpasseiit  guère  15  jours  pour  les  vivres  et  irôis  jbiibs 
poilr  le  combustible. 

Des  progrès  imprévus  dans  la  science  des  macïlbès,  ïéi-; 
dronl,  sans  doute,  à  modîBer  ces  cliiffres.  Mîiîà  Hatis  llStàt 
âctuèi  des  choses,  les  bâtiments  à  vapeur,  maigri  la  forte  pro- 
portion de  leur  longueur  à  leur  largeur,  et  malgré  l'accl'oisse- 
mentde  capacité  qui  en  résulte,  à  résistahce  ëjjale,  lie  jiebveiit 
agir  sûrenient  et  efficacement  ail  delà  d'iih  cek-clé  UèS-Ijibité; 
à  moins  que  des  ports  de  relâche  approvisionnée  de  cdihbué- 
tible  ne  leur  permettent  de  transporte^  ad  delà  dés  nieirs  le  nou- 
veau centre  de  leurs  opéraiiohs.  Les  vapeurs  anglais  jobissent 
de  ce  précieux  avantage;  qui,  en  temps  de  guerre,  hlahqdcraitlfe 
plus  souvent  à  nôtre  jpavilloh.  Aussi,  leur  voilure  â-t-elle  reçu 
un  grand  développement,  aBri  dé  suppléer  fentlèrélhenl  i  la 
macHîhe  J;)endant  \ei  croisières  ou  les  longues  traversées. 

Urt  principe  dilTébehl  doit  dominer  dans  rînàtàllàtioti  dès 
Vapeurs  français,  qui  ne  sauraient  se  hiontrer  avec  àvâiiiajë 
loin  dès  cotes  d*Eùrope ,  si  la  (iaix  avec  rAnglètferre  venait  i 
être  rom|ibo.  ^  i  .    - 

Imbue  dé  cette  pehsée  et  de  lîi  nécessité  dfe  rëdùire  le^  pôldS 
éi  lès  l'ésistânces  nuisibles  à  la  marche,  la  commissîoh  de  1845 
a  propbsë  dé  dobner  de  simples  mâtereaux  Slix  bàllméiits  â 
^a^elir;  afin  que  dans  la  Ihtte  contre  des  vents  contraires;  leur 
vilëSse  Tût  moins  ralentie  par  la  résistadce  de  là  hi&ture  et  da 
gréemcnt,  et  que  dans  Ibutës  les  cîrcohslaHfces,  ledr  'tSrèHé 
rot  l^idà  légère. 

Mais  trop  exclusivement  préoccupée  des  bfesôlhs  de  Ih  guerre, 
làcoriimission  n'a  pas  assez  tend  compte  des  éxigèhceérioiimoiiis 
impérieuses  d'un  service  écoriomicjue  en  tcnîps  de  paix.  Qiland 
oh  a  demandé,  âii  contraire,  )>our  les  Vafieurs  iihe  màidfe  cbtti- 
plèté,  oh  semble  avoit*  odblié,  eh  vue  d'un  rtiihbé  hvantige,  le 
préjudice  causé  à  la  vitesse  sous  vapeur,  par  lés  poids  et  les 
résistances  au  vent  des  mâts,  des  vergues  éi  dd  èi'é'cïdenl. 

Si  on  néglige  de  tenik*  compte  desnlisslons  loihlaineèeldcs 
services  d'escadre,  on  Voit,  en  étudiant  là  iîâvigation  deribs 
vapeurs,  que  Tusage  exclusif  de  la  voilure  dàils  la  Méditërra- 
hée,  là  Manche  et  sur  les  cfltes  de  l'Océan,  est  ponr  eux  l'a  pmi 
rârè  des  exceptions,  l^endant  là  marché  à  Ih  vapéot-,  les  Wlfij 
carrées,  celles  du  grahd  màt  Surtout,  ne  sont  l)tiè  d'ud  Ii8{)lôi 
accidentel.  On  citerait  tel  bâtiment*  qui,  gratifie  àpr»  W»p 

â'm  iititta  hmet,  1*1  stàbii  \im  &«  piot  paam  it^èiqiies 
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kefertS  iTàiis  im  {htlHIIIë  de  déiii  adiléeii  tSndH  pî!  lë^  .^jles 
gOêièttéiS,  d'Uii  grdiia  secoiii%  pour  \&  iharbbé  et  la  8tlibiUi8; 
«tint  d'ttii  blUige  habituel. 

Cette  pratique  n'a  pas  mis  obstacle  à  la  rëSliëatioh  S'écoho- 
mies  irès-notables  sur  le  combustible  :  elle  s'est  maintenue 
sods  l'ëmpirè  de  la  circulaire  du  15  juin  1849,  et,  dès  lors,  &)i 
e«t  en  droit  de  penser  qu'elle  est  cohSeillëe  par  la  Tot^ce  dw 
choses,  et  que  les  services  de  la  paix;  dans  Mn  rayôil  Ilt1iité( 
àosiii  bieil  que  cent  de  la  guerre,  ne  réclament  pas  le  sètoUrs 
d'une  gt^ndé  surface  de  voilure. 

t^iiatit  à  la  navigation  de  conserve  avec  les  escadres  à  Voiler, 
on  ne  saurait  en  Taire  le  but  principal  de  Tinstallatiôti  et  tiu 
grëement  des  vapeurs,  sans  nuire,  dans  ube  certaine  iileâbre; 
à  la  vitesse  imprimée  par  la  machine,  et,  dè^  lors,  à  lac- 
complissemeht  des  missions  plus  particulièrertient  et  plus 
utilement  dévolues  aux  bâtiments  de  cette  catégorie  dartS  la 
marine  française  :  missions  de  chasse,  d'observatioki,  de  dé- 
barquement et  de  coups  de  main,  pour  lesquelles  un  excès  de 
iiâtube  serait  plutôt  un  embarras  qu'un  secouH. 

Il  eàt  douteux;  d'ailleurs,  qu'en  fin  de  compte,  on  trouve  une 
^nde  économie  à  donner  aux  vapeurs  employés  en  esicadre 
une  proportion  de  voilure  identique  a  celle  usitée  pour  les  bâti- 
Â^tè  à  voiles  de  inéme  rah|;. 

Si  noiis  interrogeons  l'expérience,  qui  est  toujours  le  meil- 
\mr  guide  eh  pareille  matière;  nçus  voyons  le  Caton,  naviguant 
de  conserve  avec  l'escadre  dé  la  Méditerranée,  dans  les  premiers 
mohde  l'année  1850,  marcher  à  Id  vapeur  pendant  1,484  heures 
ed  filant  3»  3,  etù  la  voile,  pendant  1,509  heures  en  filant  7a8, 
efl  moyenne.  Ces  chiffres  indiquent  clairement  que  la  machine 
était  généralement  employée  par  de  faibles  brises,  et  ne  cessait 
de  fonctionner  que  par  un  vent  bien  établi.  Et,  cependant,  la  sur^ 
fiioe  totale  de  voilure  dn  €uton  est  égale  à  cinqnatite-trois  fois 
l'aire  de  son  niaitre-couple,  c'est-à-dire  qu'elle  est  relativeroenk 
plus  étendue  que  sur  aucun  autre  bàtiinent  à  vèilé  d'un  dé- 
phcement  égal  oU  supérieur. 

Si  i'escadré  navigue  à  proximité  de  ports  de  relâche,  une 
petite  consommation  de  combustible  par  des  briées  légères 
est  sans  importance  réelle;  mais,  si  elle  s'éloigne  davantage  et 
IVânchit  le  cercle  d'opération  des  vapeurs,  ces  bâtiments,  avec 
leurs  approvisionnements  restreints  et  leurs  qualités  médiocres; 
peuvent  devenir  pour  elle  une  source  de  retards  et  une  caàse 
d'insiidcès. 
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Trop  rarement  aussi»  la  marine  française  sera,  deTant  des 
ports  ennemis  9  appelée  à  des  opérations  de  blocus  qui  peu- 
vent motiver  le  développement  donné  par  nos  voisins  à  la 
voilure  des  vapeurs. 

Ajoutons  enfin,  que  l'introduction  des  moteurs  auxiliaires 
sur  les  vaisseaux,  tendra  chaque  jour  à  rendre  l'emploi  des 
remorques  moins  nécessaire,  et  la  navigation  combinée  des 
bâtiments  des  deux  catégories  beaucoup  plus  rare. 

Dans  les  stations  lointaines,  des  bâtiments  mixtes  filant 
6  nœuds  en  calme,  tiendront  avantageusement  la  place  des 
vapeurs  de  160  et  de  220  chevaux,  lents  et  coûteux  à  la  Tois, 
et  les  bâtiments  de  450  chevaux  seront  aisément  suppléés  par 
par  des  Trégates  mixtes.  II  n'y  a  donc  pas  lieu  de  se  préoccuper 
de  ces  missions  spéciales,  en  arrêtant  les  bases  de  Tinsiallation 
des  vapeurs.  Ainsi,  à  quelque  point  de  vue  que  Ton  envisage 
les  services  que  les  vapeurs  français  auront  à  rendre,  on  est 
logiquement  conduit  à  adopter,  pour  leur  voilure,  une  pro- 
portion intermédiaire  entre  celles  usitées  pour  les  bâtiments  à 
voiles  et  celles  dont  il  est  fait  mention  dans  le  projet  de  la 
commission,  tout  en  maintenant  ce  principe  fondamental,  que 
le  rôle  de  la  voilure  sur  les  vapeurs  doit  être  uniquement 
celui  d'un  auxiliaire  de  la  machine. 

Qu'on  donne,  par  exemple,  aux  bâtiments  de  la  catégorie  qui 
nous  occupe,  une  surface  de  voilure  équivalente  à  celle  des 
basses  voiles,  des  huniers,  du  grand-foc  et  de  la  brigantine  sur 
les  bâtiments  à  voiles  de  même  maître-couple,  on  aura  ample- 
ment pourvu  à  la  sécurité  delà  navigation,  à  défaut  de  Tappa- 
i*etl  moteur,  tout  en  conserv^ant  au  gréement  et  à  la  mâture  la 
légèreté  que  réclame  la  destination  particulière  des  vapeurs. 
L'addition  temporaire  d'un  phare  carré  au  grand-mât,  lorsque 
les  dimensions  des  navires  comporteraient  seulement  des  voiles 
auriques  à  l'arrière,  répondrait,  d'ailleurs,  à  tous  les  besoins 
du  service  transitoire  d'escadre  et  des  missions  de  long  cours. 

A  côté  de  la  catégorie  des  bâtiments  à  va))eur  proprement 
dits,  la  commission  centrale  a  placé  celle  des  bâtiments  muais 
de  moteurs  auxiliaires,  qui  doivent  posséder  à  la  fois  une 
belle  marche  à  la  voile,  des  approvisionnements  de  longue 
durée,  une  grande  facilité  d'évolution,  une  puissance  militaire 
en  rapport  avec  leur  déplacement,  et  enfin,  la  vitesse  à  la 
vapeur,  compatible  avec  les  conditions  qui  précèdent. 

A  l'exception  de  la  faculté  de  locomotion  en  calme,  nos 
types  de  grands  bâtiments,  perfectionnés  par  une  longue 
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expérience,    réanissent   déjà    ces    précieux    avsiiitd((es   *. 

Aussi  la  commission,  d'accord  avec  le  sentiment  général  des 
marins,  n'a  pas  cru  devoir  proposer  de  modifications  à  leurs 
proportions  et  à  leurs  formes.  Quant  au  chiiïre  de  la  vitesse  à 
réaliser  à  la  vapeur,  il  dépend  uniquement  de  la  quantité 
d'eau  douce  demandée  à  l'appareil  distillatoire ,  et  supprimée 
dans  la  cale  ;  car  ce  sacrifice  est  le  seul  accepté  en  échange  de 
l'emploi  des  machines  auxiliaires. 

Si,  comme  l'a  proposé  M.  Gros,  on  réduit  à  un  mois  seule- 
ment Teau  en  caisse,  pour  placer  des  appareils  de  250  à 
320  chevaux  sur  les  vaisseaux,  on  se  rapprochera  tellement 
des  conditions  de  stabilité,  d'arrimage  et  d'emménagement  où 
se  trouvent  les  vaisseaux  à  moyenne  vitesse,  que  l'on  rencon- 
trera aussitôt  des  difficultés  de  la  nature  de  celles  qui  ont 
soi^i  à  l'occasion  de  VAuslerlHz  et  du  Charlemagne. 

En  outre,  un  approvisionnement  de  combustible  calculé  à 
raison  seulement  de  600  kilogrammes  par  cheval,  sera  insuffi- 
sant pour  conserver  aux  vaisseaux  mixtes  pendant  une  longue 
campagne,  les  qualités  accidentelles  qu'ils  doivent  aux  moteurs 
mécaniques.  Enfin,  une  avarie  imprévue  de  l'appareil  distilla- 
toire, tout  récemment  introduit  dans  la  flotte,  pourra  être  sui- 
vie des  plus  rocheuses  conséquences. 

Il  est  à  remarquer  que  la  tendance  à  augmenter  la  puis- 
sance des  machines  auxiliaires  tient  assez  généralement  à 
une  appréciation  peu  judicieuse  de  la  manœuvre  qui  con- 
vient à  des  bâtiments  fortement  matés,  lorsqu'ils  ont  à 
lutter  contre  un  vent  frais.  Dans  cette  circonstance,  l'action 
de  la  puissance  motrice  la  plus  considérable  est  souvent  para- 
lysée par  l'énorme  résistance  des  mâts,  des  vergues  et  du  grée- 
roent,  tandis  qu'en  louvoyant  à  l'aide  d'un  faible  moteur  qui 
facilite  et  assure  les  évolutions  dans  les  passes  les  plus  étroites, 
les  bâtiments  mixtes  à  bord  desquels  on  pourra  conserver 
l'usage  de  la  voilure  entière,  n'auront  aucune  peine  â  s'élever 
au  vent  et  à  doubler  tous  les  obstacles.  Aussi,  il  importe  que 
le  fonctionnement  d'une  machine  auxiliaire  n'entraîne  pas 
nécessairement  la  suppression  de  la  grande  voile.  Cette  condi- 
tion, parfaitement  compatible  avec  l'emploi  d'appareils  légers 
qui  se  placent  à  l'arrière  de  la  cale,  cesse  d'être  réali>able  dès 
l'instant  que  pour  gagner  quelques  dixièmes  de  nœuds  en 

*  La  question  de  principe  nous  occupe  seule  ici,  et  nous  se  voulons  pas  dire 
que  de  légers  changements  dans  les  proportions  des  vaisseaux  ne  donnent  pas 
desfésuluits  aussi  fevorables, 
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pieo^s  à  m'ûyen(^e  yjte^se. 

Pf)  f^ôit  (]onc  ^'a{Tôter  à  )a  suppression  de  la  moitié  ^^\\rq^ 
(]j^  Teau  en  caisse,  e(  3*en  f^oir  amoqrd'hiij  poiip  les  yaisseaiix» 
aux  vitesses  fixées  ea  i§45  pf|r  fa  comrqissioi)  cen^ralç»  ^t, 
qaâlre  ans  plus  fapçi»  par  le  conseil  des  travaux. 

D'après  I  expérience  de  la  remorque  du  KaJmg,  une  pui$* 
çanç^  fnofriqe  d'ui;  cbeval  et  depx  dixièmes  (de  3P  litres)  par 
mètre  carr^  est  suffisanie  pour  atteindre  ce  but,  et  (*approvî- 
^ioniieniènt  (|^  çombi^stible  peu|,étre  porté  alprs  à  1,OOP  kilo* 
grammes  p^r  clî^eval,  cesf-à-dire  à  mp  c|)i(Tre  pliis  élevé  de» 
q^ux  tiers  qug  celui  qui  correspond  ^"^  proportions  ^doptéç» 
par  M.  Gros.    ' 

Abord  des  bâtiments  mixtes,  la  puissance  desappareiU,  ^fesA 
approvisionnement  de  charbon,  étant  liée  aq  dépls^cçfptnt  dis- 
ponible par  la  suppression  dç  l'ea^  en  caisse,  tandis  quQ  )fi 
résistance  de  la  carène  est  sensiblement  proportioQnellç  à  l'aire 

I'^li^ergcê  du  fnaitre  couple,  i|  serait  intéressant  de  comparer 
es  valeurs  de  ces  quantités  sur  les  bâtiments  d^  difC^rèote» 
ffp^ndefirs.  Si  Ton  sç  contente  de  faire  cette  rçchercne  pour 
deux  termes  extrêmes,  on  voit  qu'à  bord  du  trpis-ponts ,  par 
exeinple,  23Q  tonneaux  disponil)Ies  correspondait  à  pSip^fres 
carrés,  t^ncjis  que  sur  le  br\c\i  de  premier  rang,  2$  tonneaux 
seulement  correspondent  à  25  mètres  carrés. 

D'où  il  suit  que  Tuniformité  de  vitesse  do  la  flotte  mi^^le 
exigerait  raliongerQent  des  bâtiments  de  rang  inférieur  d^ns 
i|n  rapport  d'autaptplus  élevé,  que  leurs  dimensions  §onf  plus 
petites» 

^n  n'«accep^ant  cet  allongement  que  dans  pne  trè^-^iblç  ipe- 
sure,'  pour  les  corvettes  et  les  bricks,  ]>(.  Gros  ^  étéanien^  ^  ré- 
duire à  4  nœuds  Valeur  vitesse  a  la  vapeur.  A  nos  yeux,  pç  cbifTr^ 
ne  irépondrait  pas  sufGsamment  aux  })esoîns  de  ja  navigatiop 
dans  certains  parages  fréquentés  par  les  sUtions  françaises. 

Une  vitesse  de  6  noeuds  environ  est  indispensable  poyr  rç- 
foùlcr  a  coup  sûr  les  colorants  des  rivières,  et  de^  marées  }e  long 
dus  côtes.jCette  vitesse,  égale  à  celle  du' p|us  grand  nqrn^rg  4^ 
nos  anciens  bâtiment^  de  160  clievaux,  permettrai^  3ij?t  avisos 
mixtes  qui  en  seraient  doués,  ^c  rendre  ù  peu  de  frais  ^ous 
les  services  qu'on  attend  des  vapeurs. 

Deux  corvettes  mixtes  anglaises,  lieynard  et  Plumver,  pon- 
«truites  avec  une  longueur  égalé  à  cinq  fois  Je'  fe^.9Î*^'ffH9Î.Ç^ 
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d'appareils  de  60  chevaux  nominaux,  ont  réalisé  des  vitesse9 
supgp}Ç|)f^  à  7  n(Bud$y  $tpnt  dopoé,  pendant  de  longues  aim- 
pagnes  au  ihêxique  et  en  Chiné/ Tes  résultats  les  plus  salisfai- 
sants.  Cet  ^xçmple  serajt  bon  à  suivre,  au  moins  avec  une  cer- 
taine rëseryej  et  en  s'arrétant,  'pour  un  premier  essai,  à  une 
pli}$  faillie  vitesse  et  a  un  moindre  allongement,  en  plaçant, 
si'l^ii  yeul/iin  appareil  de  60  cfieyaux  sur'un  bricW  de  20, 
allongé  dé' 6  à  6  mètres,  on  entrerait  nfiieux  dans  les  desseinà 
de  la  commission  de  1845  qij*on  ne  l'a  fait,  (juand  on  a  donné 
des  roacTiinés  de  120  chevaux  à  la  Biche  et  à  làLSoninelie. 

(^uêlsqiiesoiept  d'ailleurs  les  chiffres  de  vitesse  que  l'on  ju^e 
ntiliê  d'adoplèp,  il  n'est  douteux  pour  personne  cjue  les  qualiïés 
du  Toilier  'doivent  prédominer  dans  la  catégorie  des  bûliments 
mixtes,  et  qu'en  leur  portant  atteinte  on  n'obtiendrait  pas  une 
compensation  suffisante  par  l'accroissement  de  la  vitesse  à  la 
vapeur.  Les  exemples  du  Cliàrlemàgne^  de  l'Austcrlitz  e|  des 
avisos  ()ae  nous  venions  de  imiter  parlent  trop  haut  pour  *qu1l 
Sqii  néces.sa]rê  d'insisiêr  plus  longtemps  sur  ce  point. 

Htdug'ne  nous  arrêterons  pas  à 'examiner  }^  valeur,  commç 
bâtiments 'mixtes ','  d'avisos  4  vapeur  tels  que  lé  Corsé'  et 
le  W/f^tôïe**qur,  grâce  à  une  grande  surface  de  flottaison, 
disposent  sous  voiles  d'une  pliissance  motrice  relativement 
ctinsidérabte, 'et  jouissent  de  Qualités  nautiques  incontestées. 
La  puissance  militaire,  aussi  bien  que  la  capacité,  fait  ici  dé- 
faut et  ne  permeï  à  ces  navires  que  Me  rôle  d'aviso  à  vapeur 
dan^  un 'rayon  limité. 

Àùrésumé/le  principe  de  la  division  de  la  flotte  en  deux  ca- 
tégories distinctes  de  vapeurs  et  dçvoflîërs,  qui  a  prévalu  sans 
potage  depuis  la  naissance  de  la  nayigatiûn  à  vapeur,  et  qui 
dom(nç  (iads  1ë  'projet  de  la  commission  centrale,  se  justifie 
aussi  bien  par  Tëipérience  des  fautes'commisès  quand  on  fft 
pet^U'  dé  vuçf  pour  là  marine  à  hélice,  (|ue  par  1  examen  de^ 
conditions  générale^  dé  pui'ssarice  militaire ,' de  force  mo- 
trice et  daj^fovisionneménts  qui  conviennent  ^cix  âifTérèuts 
types.  .  '  > .  t^ 

'  %A  poursuivant  )e  cours  de  nos  recherches  et  en  traitant 
des  sybtèipes  divers' d'établissement  dès'  machines  et  dés  prb- 
|iulséiirs,"hOus' aurons  encore  siijet  de  reconnaître  Tutiliié  de 
cetfè'  distinction  fondamentale.  Elle  va  nohs  perô^ettre  dès 
à  présent  dé  choisir  pour  chaque  càtégoHe' les  solutions  les 
mieux  app>9priéeS  à  la  destination  spéciale  ^t  â  là  nature' dés 
lei^lées  flésMiâlfaèpts  gui  la  (coînpbsent; 
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§  y.  Condiiiotti  générales  de  rinstallation  dei  propuUenTS. 

L'étude  des  premiers  essais  de  navigation  è  hélice  noos 
montre  deux  p:enres  de  propulseurs,  distincts  par  leurs  formesi 
leurs  proportions  et  leurs  modes  d'application,  employés  avec 
succès,  l'un  par  Smiih^  l'autre  par  Ericson,  à  mouvoir  des  bi- 
timents  d'assez  grandes  dimensions. 

Smith  pratiqua  au-dessus  de  la  quille  et  à  l'avant  de  l'étam- 
bot,  dans  le  bois  mort  de  V Itifunt-Rayal  et  de  VArchmide, 
c'est-ù-dire  dans  cette  partie  de  l'arrière  de  la  carène  qui  est 
sans  capacité  intérieure,  une  ouverture  où  il  insutlla  une 
hélice,  d'abord  a  une  seule,  puis  à  deux  branches,  d'un 
diamètre  restreint  par  le  défaut  de  hauteur  de  cette  ouverture 
ou  cagcy  et  d'un  pas  nécessairement  très-court  en  raison  de  b 
petitesse  du  diamètre. 

Sur  le  Railler  on  pro6ta  d'une  plus  grande  finesse  de  formes 
pour  agrandir  le  dian^ètre  de  l'hélice  autant  que  le  perroetiait 
le  tirant  d'rau.  On  parvint  alors,  après  de  nombreux  tùlonoe- 
ments,  à  réduire  la  largeur  de  chacune  des  deux  ailes  du  pro' 
pulseur ,  de  manière  que  leur  projection  totale  sur  un  plan 
transversal  fut  seulement  le  quart  du  cercle  complet.  Il  devint 
facile  alors,  en  pratiquant  à  la  coque  une  ouverture  appelée 
putUy  directement  au-dessus  de  la  cage,  de  remonter  par  celte 
ouverture  dans  l'intérieur  du  navire,  Thélice  placée  verticale- 
ment, dégagée  de  son  arbre,  et  saisie  dans  un  châssis  mobile, 
glissant  sur  des  rainures  le  long  des  étambots. 

L'installation  du  puits  offre  le  grand  avantage  de  soustraire 
le  propulseur  à  l'action  du  sillage  pendant  la  marche  à  la  voile, 
et  de  permettre  sa  visite  ou  son  changement  en  cas  d'avarie. 
Elle  avait  été  primitivement  proposée  en  France  par  M.  La- 
brousse  et  pratiquée  à  bord  du  Chuptal^  en  vue  d'une  bélice  i 
quatre  ailes  qui  exigeait  une  largeur  d'ouverture  au  moins 
égale  à  son  diamètre. 

^  L'emploi  des  deux  ailes  seulement  et  d'une  surface  propul- 
sive peu  étendue  écarte  la  plupart  des  difficultés  d'exéctUion 
qui  tenaient  aux  grandes  dimensions  du  puits.  Mais  il  ne  re* 
médie  nullement  aux  inconvénients  du  peu  de  longueur  du 
pas ,  égal  à  environ  une  fois  et  quart  le  diamètre  dans  le 
système  Smith.  Celte  proportion  ne  permet  de  réaliser  une 
grande  vitesse  de  sillage  qu'à  l'aide  d'une  graade  vitesse  de 
rotation  du  propulseur  ;  car  la  quantité  dont  avance  un  bftti- 
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ment  par  toor  d*hélice  dépend  principalement  da  pas  de  celle» 
ci.  On  est  amené  dès  lors,  si  l'on  tient  à  conserver  pour  les 
machines  une  allure  consacrée  par  l'expérience,  à  faire  usage 
de  roues  d*engrenage  d*un  assez  grand  diamètre,  et  à  placer 
ainsi  l'arbre  de  couche  à  une  hauteur  telle  que  les  pièces  pria* 
cipales  du  mécanisme  n*ont  plus  d'autre  abri  contre  les  pro« 
jectiles,  que  la  partie  supérieure  et  promptement  vide  des 
soutes  à  charbon.  Le  plus  précieux  ûei  avantages  de  Thélicet 
rinvulaérabilité  du  moteur,  est  sacrifiée  par  cette  combinaison, 
dont  les  dérauis  n*ont  pas  tardé  à  être  vivement  sentis  dans 
la  marine  miliiaire. 

En  France,  sur  le  Chaptal ,  en  Angleterre  sur  un  certain, 
nombre  do  bâtiments  dont  les  appareils  datent  de  Tannée  JH46» 
on  a  cherché,  par  une  modification  radirale  du  régime  des 
machines,  à  concilier  Tattelagc  direct  des  bielles  sur  Tarbre  de 
riiélice  avec  rinstallat*on  du  puits  et  l'emploi  de  grandes 
vitesses  de  rotation  du  propulseur.  Soit  qu*on  ait  alors  sup- 
primé entièrement  les  engrenages,  soit  qu'on  ait  diminué  les 
rapports  des  rayons  de  leurs  roues ,  il  a  fallu  accroître  le 
nombre  des  pulsations  du  mécanisme,  en  accélérant  la  vitesse 
des  pistons,  et  en  diminuant  la  longueur  relative  de  leur  course 
au  delà  des  limites  indiquées  par  la  science. 

Cette  disposition  a  plusieurs  conséquences  fâcheuses  sur  les 
bâtiments  à  grande  vitesse  où  elle  est  pratiquée. 

I.es  pertes  de  vapeur  dans  les  espaces  morts  s'augmentent 
en  raison  de  ragranilisscment  forcé  des  orifices  et  du  grand 
nombre  des  pulsations.  Les  pertes  de  travail  moteur,  par  le  jeu 
et  les  frottements  des  articulations,  prennent  des  valeurs  plus 
élevées  ;  enfin,  les  pièces  frottantes  s'usent  avec  rapidité  et  les 
appareils  ainsi  conçus  sont  exposés  h  des  réparations  fré- 
quentes. Mais  à  mesure  que  Ton  exige  du  moteur  une  moindre 
puissance,  et  du  bâtiment  une  plus  faible  vitesse,  tout  en  con- 
servant les  dimensions  de  Thélice ,  ces  difficultés  tendent  à 
disparaître  en  raison  du  ralentissement  de  la  vitesse  du  piston, 
et  de  la  diminution  du  nombre  des  pulsations  dans  un  temps 
donné.  Nous  montrerons  plus  loin  que,  si  Ton  se  contente  de 
vitesses  de  4  a  5  nœuds  pour  les  vaisseaux  mixtes,  par  exemple, 
cette  condition  dictée,  d'ailleurs,  par  d'impérieux  niulifs , 
n'entratne  pour  les  appareils  à  mouvement  direct  de  120  à 
150  chevaux  que  des  vitesses  de  régime  très-usitées;  vitesses 
compatibles  avec  le  meilleur  fonctionnement  des  appareils, 
aussi  bien  qu'avec  l'installation  du  puits  et  l'usage  des  hélices 
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ffun  faible  pas,  ui!Î<fiiertie»t  erapleyyée»  é*  kiÈglëtêffë  iMê  lé 
ikom  (fbélices  SmHh. 

Êrrcson  a  cherche^,  dans  une  voie  bîe»  dFfférenle  i  Tengiàe^ 
h  safntioir  du  protrlèine  de  r«nfpplicdPtîon  de  rbétieé.  En  plat- 
çrfftt  son  propulseur  à  rarrière  de  Fétarrabot,  ri  s'eàC  réservé  fa 
faculté  A*eû  augmenter  le  diamètre ,  mérale  acr  delà  de»  bcmits 
(pie  le  tîraût  d'eau  semble  imposer.  C'est  déjà  un  nàtiibkf  aviû- 
•âfge'  pour  la  marche  d'agir  sur  tin  vèlume  d'eau  êtëtiâà.  EfreécM 
a  ptj,  en  outre,  incliner  pluar  fortement  les  surface»  propui- 
Sfvès  stxt  Taxe  et  choisir  un  rapport  pUrs  élevé  du  pas  afu  âîn- 
mètre  agrandi  lui-même.  Le  pas  de  Thélice  ar  pri^  iltùrs  ttvre 
ïtegneuf  telfe  qu'avec  les^  siRages  les  plus  rapides,  fer  vitesse 
dé  rotation  du  propulseur  a  pu  se  concîKer  erès-henreusénreM, 
sans  te  secours  dTetogrenages,  avec  un  régimre  de  macikiùe  peu 
différent  de  celui  qfne  l'usage  a  consacré. 

I/attelage' direct  des  bîeltes  à  l'arbie  du  prop*r!seifr  c^dévemi 
:Stors  pra^caMef  sans  aucun  des  fncoiàvénients  signées  pTus 
haut,  et  le  mécairismre  entrer  placé  aù^dessôusr  âè  là  Éatlàiscfn, 
*n  pfus  bas  de  là  cale ,  a  trouvé  un  abri  sftr  coâtfe  tëtptth- 
jèctriès  ennemis'. 

Sous  tous  tes  points  de  vue  qui  intéressent  le  pluf  vivement 
la  marine  militaire,  et  particunèfement  tes  hâthnenes  à  ^nâ& 
vitesse,  remploi  des  hélices  d'un  grand  diamètre ,  dfuirloïkg 
pas,  fractionnées  nécessairetoent  en  six  branchefs  environ  potir 
éviler  une  trop  grande^  découpure  de  Tarriè^e ,  offre  dbiic 
pour  tes  vapeurs  une  combinaison  d'autant  j^ns  ataneafigefise 
qn^elle  réaôse  afetssi  pour  cette  classe  de  bâtiments  lé*  marr?- 
mtttà  d^utiHsation  dvt  travail  moteur.  Mais  fer  fractiotoemiéflM^ 
êe  Fhâice  eh  phis  de  deut  branches  est  inebn^putibiè'  àiéo 
te  percefifrent  d'un  puits  de  dimensions  acceptables,  ee  TéW 
doit  alors,  en  renoirçant  à  cette  dernièfe  îAstattatiott ,  té 
contenter,  pendant  la  murehe  à  la  vôffe,  èê  toisser  téétU^ 
librenMUt,  pat  te  seul  effet  du  sillage ,  FhéReè  éés&àihtitfêb 
d'avee  b  machine. 

Le9  viskes>,  tes  réparations  et  fe  ehangemeirt  éé  pi^opulsMi' 
e«  de  soift  artn^e  deviennent  ainsi  iMpraticabte»,  ev  là^  vfiéftic 
du  bâtiment  sows  voites  subit  patteh  Me  dîmîntitien  nètafete. 
Il  est  nMurét  de  penser  que  ces*  objections  tf*ont  pas  été  étfm- 
gères  au  peu  de  succès  obtenir  paf  te  système  d^Ericséli  él^  té 
procédé  de  raffoiement ,  en  Angleterre  où  a  pfévaia  té  prin- 
cipe que  tes  vapeurs  à  hélice  doivent  posséder  t<mtéd^  tesp  ()M- 
litës  des  bAtiments  à  voiles. 
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ûêfiAdppé  l^nvrage^da  capitaine  if  alstteod,  est  panicnltèrcmeirt 
fif^éefeè^  édii^  son  afyprtcdtion  li  h  tniirine  angfldtse  (pA  trouve 
scrr  loQs  les  pohAs  au  ^Idbe  des  apprùvisiorniements  poiir'ses 
lirf^rii^,  en  mênie  tetwps  qtfe  des  tirtërèts  à  prt>ié{»ep  ;  maïs  fon 
âflopttôfi  eflirâloele  sacrifice  de  ffuekifies  qoadit^  essentielles 
aux  vapeurs,  savoir  la  supériorité  de  marche  sans  l'aide  du^nft, 
Tinvtflnënfbilttécltfe  bdnTonctiotid&meDlâa  motenrniécatitqtie. 

ffifi  Frtrrice  »ttne  ëk&aSon  4iff¥rente  n'a  pas  permis  de  né^lî- 
^  fle^s^itiMaUles  avantages,  ffliiis  otiblfant  Futtltté  do  démon- 
Uigc  de  l'hWice'petidaiH  la  navigation  àla  voHe,  et  sa  nécessité 
fimft* 'tes 'bâtiments  employés  nu  lom,  'on  s  y  est 'préoccupé 
outre  mesure  des  difficultés  introduites, -par  le  percement  db 
ptiits, ^dtiiis  'hi  conëtPttCtion  de  'rarrière  des  vaisseaux. 

^Sëtis^tenir  dompte  de  l'oipérience  acquise  sur  la  Pùmmte  tt 
ISàm 'kl Itiafineanglarse^'On «a  mis  en  doute 'iasdlidrté  des  atr- 
4nè¥fes<Hi4lespttîïs*semient  pratiqués.  ©n-a»cherdtéTOÔmeA 
•p^tecrtfe  entfèfettieiit  cette  inslttlihtron,  depuis  *qti'un 'ingé- 
nieur très-distingué,  M.  Dupuy  de  Lôme,  est  parvenu, -^ur  ^le 
Ontén  et  ^ur  d-atilPés  -vîlpeurs,  'à  Rendre  possible  la  visite  ^t  le 
^ieliaf>g«!â]éindes'cou9srnets'à'la  mer. 

Tout^lots-airx ^etrx  d'uh  grand  noirtbrede^itmf ins, (parthaits 
^cUrés  du  puits  étdu  système  anglais,  rdffdlemfent'de»I'WHtfe 
ne  'rtpondriit  que  'très-impaffoitement  aux  besoins  de^lnna- 
•rigjfttion. 

-fin  présence  de- deux  opinions  si  opposées  et  si  excldsivés, 
*i»ptitiyées  l'tme  et'l*Aiitre  par  des  arguments  plaustbles-et  par 
des  faits  diversement  iiltef prêtés,  suivarft  ies  'besoiiïs  de  la 
'ealise,  te  doute  est^a^pfemièr^  peinte  d'un  esprit  impartial. 
4Ai*f*xâtaeli  i^his  atténlif  montre  hietitdt 'la  nécessité  d'uite 
éMbte  9èhitioti»qu'a  tféjô'fait  pressentir  la>rapt(le  analyse^d^s 
AetoK^ysièmes-de  propulsion  employés  au  déb>ut  de4a-»atigd- 
tkm^  sous*maHne  ;  mais,  pour  approfondir  ce  sujet  ^omme  -son 
impol'tûttoe  le  Mérite,  iiost  iwdièpengàblcd'éiudièr  d'abortt 
VMhien^  ^^tercée  *^r  «la  marche  du^bàUtneAt  à  la  «velle 
fer^l'héllée  n»Khiefolte,  ^etHoumaarlibrcMiént  sous  F«lfoh 
"du  '^laf^. 

%  VI.  —  Dcrkétieeûffotée. 

(IjL^yoKgafe  eiaeie  «ou  appcQcfaée  de  TiiiiueiicedariiëlMe 
affolée  sur  la  vitesse  du  bâtiment,  lorsqu'il  marche  à  la  imle 
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est  certainement  un  des  éléments  principaux  qui  doivent  con- 
courir à  la  solution  du  problème  de  l'installaiion  du  propul- 
seur, en  précisant  le  d^ré  d'utilité  de  son  démontage  dans  les 
dilférentcs  circonstances  de  la  navigation.  Et  cependant,  sar 
cette  question  capitale,  nous  ne  connaissons  guère  que  des 
opinions  contradictoires,  rarement  appuyées  de  faits  exacte- 
ment observés. 

Pour  jusUGer  la  suppression  du  puits  à  bord  de  tous  les  bâ- 
timents de  la  flotte,  on  n'a  pas  craint  d'avancer  que  Thélice 
aiïolée  ne  donnait  lieu,  quelle  que  fût  la  vitesse,  à  aucune  ré- 
sistance appréciable.  Nous  citerons  plus  loin  des  expériences 
précises  et  des  faits  authentiques  fort  peu  d*accord  avec  celte 
afOrroation  hasardée. 

D'un  autre  côté ,  pour  prouver  la  nécessité  absolue  du  dé- 
montage de  Thélice,  on  a  écrit  que  la  perte  de  vitesse  due  i 
TafToiement  du  propulseur  était  proportionnelle  au  sillage,  ce 
qui  pouvait  la  porter  à  0°  55  pour  10  nœuds  à  bord  de  la 
Pomone,  et  à  une  valeur  plus  élevée  encore  sur  d'autres  bâ- 
timents. 

Un  seul  argument  tiré  de  la  navigation  du  Caton  sufBt  poor 
renverser  cette  dernière  assertion.  Mous  tenons,  en  efTet,  de 
M.  le  capitaine  de  frégate  Guesnet,  commandant  actuel  de  ce 
vapeur,  que  sa  marche  sous  voiles,  par  une  brise  fraiclie,  est 
comparable  à  celle  des  vaisseaux;  mais  que,  si  la  brise  vient  à 
mollir,  le  Caton  perd  sensiblement;  et  qu*cnGn,  par  de  petits 
temps  et  des  calmes,  ainsi  que  Ta  fait  remarquer  aussi  M.  La- 
brousse,  il  est  promptement  dépassé  par  les  mêmes  bâtiments 
qu'il  éuilait  sous  une  allure  plus  rapide. 

Or,  si  la  perte  de  vitesse  due  à  rafTolement  était  propor- 
tionnelle au  sillage,  il  est  évident  que  les  diiïérences,  signalées 
entre  la  marche  du  Caton  et  celle  des  vaisseaux  qu'il  accom- 
pagnait, auraient  dû  varier  en  sens  inverse,  c'est-à-dire  que  ce 
vapeur  aurait  dû  perdre  d'autant  plus  de  terrain  qup  la  brise 
était  plus  fnilche.  On  est  en  droit  de  conclure ,  au  con- 
traire ,  du  fait  qu'on  vient  de  citer,  que  la  perte  de  vitesse 
due  à  l'hélice  folle  varie  généralement  en  sens  inverse  de  la 
rapidité  du  sillage.  Mous  renvoyons,  à  la  note  C,  la  démons- 
tration de  la  loi  précise  de  cette  variation.  On  verra  dans 
cette  note  que,  pour  des  sillages  assez  rapides,  la  perte  de  vi- 
tesse due  à  l'hélice  affolée  varie  sensiblement,  non  pas  en 
raison  directe,  mais  en  raison  inverse  de  la  vitesse  du  bâ- 
timent. 
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BorDODS-nons  ici  à  expliquer  ce  résultat,  en  remarquant 
que  si  rbélice  était  Gxe  à  l'arrière  ou  tournait,  quelle  que  fut 
la  YÎtesse  de  sillage,  en  recevant  le  choc  de  Teau  sous  le  même 
angle  (ce  qui  aurait  lieu,  si  chaque  tour  d*hélice  correspon- 
dait toujours  au  même  chemin  parcouru  par  le  bâtiment),  sa 
résistance  étant  régie  par  la  même  loi  que  celle  de  la  carène  ^ 
donnerait  lieu,  pour  chaque  vitesse  du  bâtiment,  à  une  perte 
directement  proportionnelle  au  sillage.  Mais  Thypothèse  de 
la  fixité  de  l'hélice  ne  se  réalise  qu'au-dessous  d'une  vitesse 
de  f  nœud  environ,  suivant  la  nalure  de  l'installation  du  pro- 
pulseur et  de  son  arbre.  Au-dessus  de  celte  limite,  l'hélice 
tourne  lentement  d'abord  ;  le  produit  de  son  pas  et  du  nom- 
bre de  tours  qu'elle  donne  par  minute  dirrère  alors  notable- 
ment de  la  vitesse  du  navire.  A  mesure  que  le  sillage  aug- 
mente,  cette  différence  diminue  et  les  angles  d'incidence  de 
l'eau  sur  le  propulseur  deviennent  de  plus  en  plus,  faibles. 
Par  conséquent,  un  des  facteurs  qui  entre  dans  l'expression 
de  la  résistance  du  propulseur  au  sillage  prend  une  valeur 
moins  élevée,  tandis  que  le  facteur  relatif  à  la  vitesse  s'accroît, 
et  on  comprend  qu'il  puisse  exister  entre  ces  deux  facteurs 
DQ  rapport  tel  que  la  résistance  de  Thélice  affolée,  à  partir 
do  moment  où  elle  commence  à  tourner,  soit  une  quantité 
sensiblement  constante.  Ce  point  admis,  et  nous  renvoyons 
aux  annexes  pour  sa  démonstration  complète,  il  est  facile,  à 
l'aide  de  formules  très-simples,  de  prouver  que,  pour  des  sil- 
lages assez  rapides,  la  perle  due  à  Thélice  folle  varie  sensi- 
blement en  raison  inverse  de  la  vitesse. 

Mais,  d'abord,  montrons,  par  des  chiffres  recueillis  à  bord 
du  Pingouin,  bâtiment  à  hélice  de  30  chevaux,  et  consignés 
la  plupart  dans  le  procès-verbal  de  la  commission  de  recette, 
que  le  rapport  de  la  vitesse  du  navire  au  produit  du  pas  de 
Thélice  par  le  nombre  de  tours  qu'elle  donne  pendant  une 
seconde  est  réellement  une  quantité  variable  en  sens  inverse 
du  sillage,  comme  on  Ta  dit  plus  haut.  Voici  ces  chiffres  : 


1  Sî ,  pour  déterminer  dnns  ce  cas  la  perte  de  vitesse  V  —  V,  on  pofl^ 
KB*V'*:==KB«Vs+kb«Vs,  KB*  étant  la  résistance  de  la  carène  seale  et  kb« 
eelie  de  rbéliea  pour  l'unité  de  vitesse,  on  trouve  : 


V— V«V'Xcon8tûnte. 
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'fiMM  te  IÉUMàI,  l*Mlicd  fHlto 

ir<MlA#9  4e  Mur»  d*bèliéé  par  seconde... 

v$»  àé  rMUce 

Produits  du  dm  m  le  nombre  de  tours. 
RappoH  de  i«  ▼itesSê  éra  KlOmeni  à  ee 
ywiuii. 


Interrogeons  aussi  rexpérience  pour  connailre  la  valeur 
de  la  résistance  constante  due  à  rhéiice  afrolée  et  de  la  p^r^ii 
de  vitesse  qui  eo  est  la  conséquence.  Le  Pingouin  va  no^s  an 
fournir  encore  les  moyens.  -» 

Ce  bâtiment,  sous  les  ordres  de  M.  Huguet-Majoifrçiauii, 
alors  lieutenant  de  vaisseau,  a  été  remorqué  par  je  vapeiif 
le  Voyageur  sur  une  base,  mesurée  dans  la  Gironde,  e^  qu'il  n 
parcourue  plusieurs  fois  en  sens  contraires.  A  l'aide  d'un  dyn<|« 
roomètre  Régnier»  placé  sur  le  grelin  de  remorque»  de  pi^r 
aiére  à  en  accuser  la  tension,  et  d*ua  très-grand  j^oq^bp^ 
de  moyennes,  on  a  observé  la  résistance  de  la  carène  di| 
Pingouin^  avec  l'hélice  successivement  désembrayée  e(  dér 
montée.  Les  résultats  de  cette  expérience,  exécutée  en  pré- 
sence d'une  commission  nombreuse  dont  nous  faisions  partie, 
et  que  présidait  M.  l'ingénieur  Garnier,  aujourd'hui  Directeur 
des  travaux,  ont  été  les  suivants  : 

TmuIou  da  ktcIU. 

L'Iiéliee  foMê,  Tîtesse  moyesne S^SSB  par  seconde.       331^5 

-^     démOBtét,  fitease  moyeoBe.    9^103  —  £79^3 

La  dépense  de  travail  moteur  mesurée»  soit  a  bord  4i| 
Voyageur^  soit  par  la  tension  du  grelin,  était  sensiblem^t  1| 
même  dans  chaque  cas.  La  perte  de  vitesse  due  à  la  présence 
de  l'hélice  affolée,  éiail  donc  égale  à  2"  703  —  2«  258  ==  0-  445 
par  seconde»  ou  à  environ  S  dixièuies  de  nœud^  lorsque  1q  bâ- 
timent filait  4"  3. 

Il  est  certainement  permis  d'attribuer  «ne  grande  partie  de 
cette  perte  si  considérable  aux  défectuosités  de  l'installation 
particulière  du  Pingouin.  Certaines  dispositions  pratiquées 
avec  succès  par  H.  Dupuy  dd  LOoie,  n'auraiisnt  pas  manqué 
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dê  A^  i^édfriféf  À  W  diiffrfi  fAm  o^adéré.  Aîjmm,  à  bord  du  Caion, 
4y  lie§  4^  Idi|&er  à  U  portée  de  l>rbre  sur  le  coussinet  posté- 
rieur, le  diamètre  C^lOO  de  l'arbre  lui-méjue,  cet  babile  ing^- 
jmv^f  ^f^  ^'  douoaut  en  aoyeaae  seuleDaent  0"*  08»  a  pu  dimi- 
ou^  4^  if^iiié  euvirou  1^  pertes  dues  aM  fr/^Uemeut  de  l'arjbre 
sui"  j^  cpttftsiiieu;  pertes  q^  «put  la  princip^de  cause  du 
rmrà^  WPM14  p9r  l'i^lice  à  J^  marche.  (  F^ir  note  C.) 

Hais  quelle  que  soit  retendue  de  Tinflueuce  Attribuée  à  cette 
0ffi4ifip^tiw  ^  ^  plus^eu^'s  autres  conçues  dans  le  n^0fn^  but, 
i^ff  fie  s^rai^  adiuetire  qu'uu^  perte  de  yll^BSse  aussi  se«- 
sjbl^  iHuisse  jamais  disparaître  entièrement ,  surtout  àan^  les 
jcir^il»l»staucés  de  iaible  bris^  et  de  calme,  où  tout  démouure 
qu'elle  atteint  le  maximum  de  sa  valeur. 

^  i'op  coulait  calculer  ce  que  deviendraieut,  pour  diflertnts 
sjUagea»  i^  la  yoite,  les  pertes  de  vitesse  dues  à  la  présence  d^ 
l'bé^e  alToiée  et  à  sa  résM^nce  coust^aate,  trouvée  de  142  lû- 
lQgr^piàff^e$  t  à  bord  du  pingouin^  par  exempl^e,  il  faudrait, 
ppuf  ^lus  de  simplicité,  supposer  qi^e  la  b<*isft,  restant  cou- 
slaifte  e^  f^vce  et  eu  direction,  donne  lieu  à  la  même  compo- 
sante ^aos  ^  sens  de  la  quille,  spit  qu'ofi  démonte,  soit  qu  po 
af]lbJ«rbélice.La  résplution  deréquafÂpn.KB2Y'>=K£3Y^+142^ 
dof^ner^it  alors,  pour  chaque  valeur  de  Y',  la  valeur  de  Y  cor- 
r/(spop^ante,  KP^  étan^  dailieurs  coauu  et  égal,  à  3ii  kil*  3, 
à  bord  du  Pingouin. 

Noi^  ^vpus  iâit  des  calculs  analogues  pour  }p  Pélican^  où 
1)  valeur  d^  la  constante  a  été  trouvée  de  62  Kilogran^mes 
pour  l'hélice  n^"  lé,  du  diamètre  de  l'^efi,  et  où  K3^  varie 
4e  M  à  60  kilogrammes,  suivant  que  la  vitesse  varie  de  1 
à  6  ipè^es  par  seconde.  Ces  calculs  oot  servi  à  former  le  ta- 
bleau i^ivànt  : 


.  ^Hélic«  affolée.... 

yitMf  e  du  Pélican  sous  voiles 
en  mètre  par  seconde. . . . 

Uélice  démoBiée. 

DilTtrenee  ou  perte  de  vitesse  en  mèlres  par 

1  *8coomIo 

1-ÛO 

2-00 

3"Û0 

4- 00 

S"  00 
S- 10 

i"4S 

«"« 

y  17 

4'»i» 

o*4a 

0*» 

0-47 

0-U 

0«ie 

ftiSéreoM  en  aenids • 

0«00 

0"  60 

o«aa 

0"iB 

0»  18 

t  Ce  ehiflre  de  142  kilog.  s'obtient  en  ramenant  la  tension  de  romtrra  fiendant 

Ia  deoxîène  expérience  k  ce  qu'elle  aurait  été  pour  une  vitesse  égale  4  celle  de 
a  première,  et  en  prenant  la  différenca  ()ea  tensions  ramenées  ainsi  à  la  même 
titesse. 
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Ces  résaltafs,  bien  qu*approximaiirs,  suflisent  poar  justifier 
Topinioti  que  nous  avons  souvent  émise  stirrinfluencede  Taf- 
iblemenldc  rbélice. 

.  On  voil.  en  effoi,  la  perle  de  vitesse,  très-consid<^rabIe  lors- 
que le  bâtiment  file  seulement  I  mètre  par  seconde  ou  2nœudSv 
diminuer  sensiblement  en  nûson  invei*se  de  la  vitesse  du  sil- 
lage, et  se  réduire  à  */io  de  nœud,  lorsque  le  bâtiment  file 
5  mètres  par  seconde. 

Que  l'on  suppose  maintenant,  si  Ton  veut,  Farbrede  rbélice 
du  Péican  portant  à  Tarrière  par  un  tourillon  d'un  faible 
diamètre,  comme  cela  se  voit  à  bord  du  Caïun,  et  tous  ces 
cliiiïros  diminueront  de  valeur  absolue,  en  conservant  cepen- 
dant leurs  relations  de  grandeur. 

Dt^  telle  sorte  que,  pour  les  grandes  vitesses,  le  retard  dû  à 
riiélice  Toile  pourra  bien  n'être  plus  appréciable  par  les  mé- 
thodes ordinaires  d*observation,  tandis  que,  pour  de  faibles 
sillages,  il  conservera  Une  valeur  assez  élevée.  On  explique 
aisément  ainsi  que  le  Cmon^  dont  la  carène  était  très^propre, 
ait  pii  lutter  avec  avantage,  en  filant  de  8  à*  10  nœuds,  avec  le 
brick  VOlivier,  dont  la  carène  était  en  plus  mauvais  état;  qo  il 
ait  tenu  parfaitement  son  poste  en  escadre  avec  des  brises 
faites,  et  que  cependant  il  ait  montré,  par  de  petits  temps, 
une  infériorité  de  marche  d'autant  plus  sensible  que  la  brise 
était  plus  faible. 

On  explique,  par  les  mêmes  causes,  et  d'une  manière  non 
moins  satisfaisante,  diiïérentes  circonstances  relatives  aux  ex- 
périences de  la  Pomone  et  de  VJph'tgénle.  En  admettant, 
comme  Fa  établi  M.  Labrousse,  qu'on  ait  observé  une  perte 
de  vitesse  de  0*207,  due  à  l'hélice  affolée  du  premier  de  ces 
bâtiments,  lorsqu'il  filait  3*793,  on  en  conclut  que  pour 
10  nœuds  celte  perte  a  dû  se  réduire  au-dessous  de  Vio  d® 
nœud  et  devenir  certainement  inappréciable,  bien  loin  de 
s'élever  à  0"55,  comme  l'a  prétendu  cet  officier.  Elle  a  dû,  au 
contraire,  pour  une  vitesse  de  2  nœuds,  s'élever  à  0'*4  environ, 
loin  de  diminuer  rapidement,  comme  le  supposerait  ta  loi  de 
variation  de  cette  perte,  proportionnellement  à  la  vitesse. 

La  commission  d'expériences  de  la  Pomone  est  donc  tombée 
dans  une  erreur  grave,  en  généralisant,  d'une  façon  trop  abso- 
lue, les  conséquences  de  faits  observés  par  elle  dans  des  condi- 
tions toutes  paiticulières,  et  en  écrivant  dans  son  rapport  que 
TinOuence  de  rbélice  alTolée  sur  la  vitesse  du  bâtiment  pouvait, 
dans  tous  les  cas,  être  négligée.  Si  les  expériences  autrement 
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préeisn,  que  Bonsa^ons  cilécs  dëjà,  ne  suffisaient  pas  pour 
infiraoer  celte  conclusion,  la  lettre  de  M.  le  vice-amiral  Bao- 
din»  publiée  récemment  dans  les  Nonvellrs  AnvaUs  maïUimes, 
seniii  au  moins  de  nature  à  enlever  au  document  dont  il  s*a|;it 
une  partie  de  l'autorité  que  lui  accordent  les  antagonistes  des 
puits  à  hélice. 

Remarquons  encore  pour  terminer  ce  qui  concerne  la  résis- 
tance de  l'hélire  alTolée»  que  celte  résistance  ne  peut  dispa- 
raître, comme  l'a  dit  avec  raison  H.  Labrousse»  que  si  l'angle 
d'incidence  des  Glets  d'eau  sur  sa  surrace  devient  à  peu  près 
nuL:  condition  qui  suppose  une  vitesse  de  sillage  assez  peu 
dilTérente  du  pas  de  l'hélice  multiplié  par  le  nombre  de  tours 
qu'elle  donne  dans  l'unité  de  temps. 

Or,  voici  pour  plusieurs  bâtiments  les  valeurs  observées  du 
rapport  entre  ces  deux  termes  de  comparaison  :  rapport  qui 
devrait  être  sensiblement  égal  à  l'unité  (à  la  dilTérence  près 
d'une  quantité  assez  4'aible  relative  à  l'entraînement  de  Teau 
par  la  carène),  pour  que  la  résistance  de  Thélice  affolée  pût 
être  considérée  comme  entièrement  nulle. 

Pingouin,  de    l,?ll  à  l.S'iS  pour  des  vitesses  de  6  à  5  nœuds  à  Pauillac. 
Pomonê,  1,306  pour  une  vitesse  de  5b9,  i  la  remorque  de  VEl-- 

dorado. 
Caian,  1,311  pour  une  vitesse  de  i0"0  \  en  luttant  avee  YOli- 

—  1.315  —  9»3  j       viÊT. 

—  1,356  en  moyenne  à  la  mer. 

Ces  rapports  diffèrent  notablement  de  l'unité,  même  à  bord 
du  Caioft.  —  Malgré  les  bonnes  dispositions  pratiquées  sur  ce 
bâtiment,  l'hélice  aflolée  doit  donc  y  être  toujours  une  cause 
de  retard,  pendant  la  marche  à  la  voile»  surtout  par  de  faibles 
brises.  Nous  avons  eu  déjà  l'occasion  de  le  constater  d'après  le 
témoignage  d'ufficiers  aussi  expérimentés  que  MM.  Labrousse 
et  Guesnet. 

Il  n'est  pas  douteux  qu'avec  moins  d'un  nœud  de  vitesse,  le 
Caton  ne  soit  facilement  dépassé  par  les  vaisseaux  à  voiles,  et  ne 
gouverne  plus  d'une  manière  assurée.  Dans  les  appareillages, 
ce  dernier  inconvénient  se  reproduit  avec  plus  de  gravité,  parce 
que,  l'hélice  ne  tournant  qu'avec  de  Terre,  le  gouvernail  agît 
trop  tardivement  pour  arrêter  l'abattée. 

Des  faits  de  même  nature  sont  consignés  dans  un  rapport  de 
H.  le  lieutenant  de  vaisseau  Ohier,  commandant  la  Sentinelle^ 
et  dans  le  devis  de  la  Salamandre,  Enfin,  sur  la  Pomone^  M.  le 
commandant  Favin-Lévéque  a  observé  l'influence  défavorable 
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iê  Yhè&ce  fàltàiie  $uv  tes  vpreiMoU  <to  bord,  H  Ym  cmffnaA 
ta  effet  que,  le  popuUeur  ceMftOtdejUHiraer  quawl  leUltWftt 
ajDoriit  60D  erre,  le  gouveroail  n'ait  pivs  alors  $011  action  9C- 
coouimée.  fii  pous  n'avons  pas  u*ouvé  à  bord  du  Biiicm.  iim 
les  relards  et  les  obstacles  incootesiables  dont  il  a  éiëi|iies(îea, 
de  sufGsaots  moûfs  pour  condamner  le  système  jde  TaiToleM^t 
sur  les  Vapeurs,  c'est  que.  les  bàtioieats  de  eeti^  caiégarîe  pot 
rarement  à  appareiller  sous  voiles  et  k  naviguer  de  petit  tepps 
sans  l'aide  de  leur  machine. 

Mais  (es  inconvénienis»  signalés  ainsi  à  bord  de  la  généraUl^ 
des  vapeurs  à  hélice  de  la  marine  française»  acquièrent  uiuç  et- 
tréme  gravité  lorsqu'il  s*agi^  des  bâtiments  mixtes  dont  le  com- 
bustible doit  être  ménagé  avec  le  plus  grand  soin,  surtout  en 
temps  de  guerre  où  la  plupart  des  lieux  de  ravitaillement  peu- 
vent être  fermés  au  pavillon  français. 

Dans  tout  ce  qui  précède  on  a  supposé  l'hélice  entretenoe 
en  état  constant  de  propreté,  ce  qui  est  rigoureusement  pos- 
sible sur  des  vapeurs,  grAce  à  leur  faible  tirant  d'ean,  et  à 
leurs  fréquents  retours  au  port.  H  y  a  néamoins  quelques exea- 
plesdo  la  rapidité  avec  laquelle  les  propulseuf*s,  aussi  bieo  que 
les  carènes  ^o  fer,  peuvent  dan$  certains  cas  s^  couvrird'berbes 
et  de  coquillages,  si  les  moyens  de  nettoyage  sont  négligés 
volontairement  ou  en  raison  des  difficultés  qu'ils  présentent. 
Deux  expériences,  faites  avec  exactitude  à  Ijord  du  Pingouin 
sur  une  même  hélice,  nettoyée  d'abord  avec  soin  et  deux  mois 
plus  tard  tapissée  de  coquillages,  permettent  d'apiiréci^r 
la  perte  de  vitesse  causée  par  cette  circonstance.  Voici  les  ré- 
sultats moyens  d*observations  faites  dans  la  Gironde  et  près  du 
Havre,  en  parcourant  plusieurs  fois  en  sens  inverses  des  bafss 
mesurées. 
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Lu  liit«l  d'eau  était  un  peu  piqs  fiiiblo  peadaai  b  pnepièr» 
«ipérîeaoe  à  Pauillae;  maii  avant  la  secoode»  au  ibmiy  la 
maebiat  avait  été  r^emiae  en  meilleur  état  par  la  febricant 
H.  llaaelioe,  de  aorte  que  les  résultats,  malgré  ces  diiïérenoaa 
légères»  peuvent  être  considérés  comme  comparables. 

£q  tenant  compte  des  pressions  et  des  nombres  de  tourtt  M 
voit  que  l'eflet  des  dépôts  adhérents  à  Thélice,  joint,  U  est  vaai, 
i  celui  de  la  saleté  de  la  carène  qui,  à  un  degré  moindre,  avait 
cependant  participé  à  ces  dépôts,  a  été  une  diminuiian  de 
vitesse  de  1  nœud  au  moins  sur  6  >  84  à  la  vapeur. 

6ous  voiles,  rbéliee  ainsi  couverte  d*aspérités  dpnneeait  lieu 
aussi  à  des  pertes  de  vitesse  considérables  ;  car,  malgré  le  peu 
d'étendue  de  sa  surface,  relativement  à  celle  de  la  carène»  le 
frottement  de  l'eau  s'y  exerçant  avec  une  vitesse  plus  grande, 
Tinfluence  d'un  coefGcient  élevé  dû  à  la  présence  des  coquillages 
se  traduirait  par  un  accroissement  très-sensible  de  mistanc^ 
à  la  marche. 

Certainement,  pour  les  hélices  en  bronze,  un  salissem^ntauaai 
prompt  n'est  pas  à  redouter  ;  mais  a-t-on  la  certitude  qu'au 
heiit  d'une  anqée  si  l'on  veut*  au  lieu  de  deux  mois,  de  séjour 
dans  les  climats  chauds,  les  mêmes  phénoméiaeç  ne  se  repro^ 
dniraient  pas,  dans  le  cas  oii  Ton  manquerait  de  moyens  pour 
viaiter  fréquemment  Thélice? 

L'exemple  des  bâtiments  de  guerre  anglais  qui  ne  négligent 
jamais  de  remonter  leur  propulseur  en  rade,  pour  le  nettoyer 
avec  soin,  est  de  nature  à  faire  envisager  cette  précaution  comme 
très-utile  pour  les  bâtiments  destinés  à  naviguer  longtemps 
loin  des  ports. 

Le  système  de  l'affolement  de  Thélice,  et  particulièrement 
celui  de  N.  Dupuy  de  Lôme  qui  a  donné  les  meilleurs  résul- 
tats, si  on  n'a  égard  qu'au  changement  du  coussinet  extérieur, 
doit  encore  être  examiné  au  point  de  vue  de  la  visite,  de  la  ré- 
paration et  du  changement  du  propulseur  et  de  son  arbre. 

Ainsi  que  l'a  fait  remarquer  M.  le  commandant  Labronsse 
dan^  sa  première  note  sur  les  puits  à  hélice,  les  exemple^  de 
propulseurs  brisés  en  mer  ne  sont  pas  assez  rares  pour  qu'on 
puisse  négliger»  a  bord  des  bâtiments  destinés  à  de  lointaines 
campagnes,  (usage  des  dispositions  qui  permettent  de  réparer 
prompuso^ent  d*dussi  graves  avaries.  A  tant  de  faits  de  nfi 
g^re  déjà  hifin  connus ,  ajoutons  le  récit  d'un  accident  ar- 
rivé à  1$  oorvet^e-mixte  anglaise  fttyrmrd,  qui  depuis  deux  a#s 
fait  te  »^ryic#  le  plu#  snoUf  da^a  les  mera  de  QhiA^  £«  mH 
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1850,  ce  bâtiment  naviguait  à  lavapenr  dans  des  parages  semés 
de  grosses  bouées  de  pécheurs  entre  deux  eaux,  lorsqu'une  aile 
de  son  hëltce,  heurtant  une  de  ces  bouées,  vint  à  se  rompre  i 
Il  pouces  du  moyeu.  Grâce  à  Tinstaliatlon  du  puits,  deux 
heures  et  un  quart  après  l*avarie,  une  hélice  de  rechange  éiait 
en  place,  et  quelques  jours  plus  tard  Taile  cassée  était  réparée 
avec  des  feuilles  de  tôle,  par  les  seuls  moyens  du  bord. 

Le  même  accident  s'est  reproduit  une  seconde  fois  snr  le 
même  navire  au  commencement  de  1851  ;  mais  aucune  de  ces 
circonstances  n'a  interrompu  la  navigation  du  Reyrtard. 

Dans  de  pareilles  conjonctures  un  bâtiment  installé  d'après 
le  procédé  de  M.  Dupuy  de  Lôme  se  serait  vu  contraint  de 
suspendre  Texéculion  de  sa  mission  ,  pour  se  débarrasser  de 
l'obstacle  opposé  à  la  marche  sous  voiles  par  la  seule  nile 
conservée,  ou  pour  remplacer  le  propulseur  avarié,  dont  un 
plus  long  usage  n'aurait  pas  été  sans  danger  pour  l'appareil 

En  temps  de  guerre,  loin  d*un  port  neutre  ou  ami,  ce  bâti- 
ment aurait  été  compromis  de  la  manière  la  plus  fâcheuse. 

Il  n'est  pas  nécessaire  de  supposer  la  rupture  de  Thélice 
elle-même  pour  montrer  quels  graves  embarras  peuvent  naiuc 
du  système  de  l'affolement.  Des  causes  bien  plus  légères  peu- 
vent aussi  les  produire.  On  en  jugera  aisément  par  le  fait  que 
nous  allons  citer  et  dont  nous  lisons  la  preuve  dans  un  rap- 
port sur  la  navigation  du  Caton.  En  mars  1850,  ce  vapeur,  com- 
mandé alors  par  M.  le  capitaine  de  frégate  Dupouy,  naviguait 
de  conserve  avec  l'escadre  de  la  Méditerranée,  lorsque  le  jeu 
survenu  à  la  longue  dans  l'ajustage  de  l'hélice  sur  son  moyen 
rendit  indispensable  le  changement  d'une  clavette.  Remorqué 
par  le  Deicartcs  dans  le  port  de  Messine,  le  Caion  s'efforça 
d'exécuter  cette  opération  avec  ses  propres  ressources;  mais 
il  n'y  réussit  pas  complètement,  et  peu  de  jours  après  il  dut  reo- 
trcr  à  Toulon  pour  consolider  son  hélice  en  passant  au  bassio. 

I^  visite  et  le  changement  de  la  portée  de  l'arbre  sont  éga- 
lement impraticables  avec  le  système  de  l'affolement;  et  néan- 
moins, si  cette  visite  est  plus  rarement  nécessaire  quecelle  du 
coussinet,  on  ne  saurait  y  renoncer  entièrement  pendant  une 
campagne  un  peu  longue,  sans  s'exposer  à  voir  des  grippures 
s'accroître  avec  le  temps  et  condamner  définitivement  l'appa- 
reil à  un  chômage  absolu.  Il  faut  bien  en  convenir  :  les  piiéoo- 
mènes  qui  accompagnent  le  frottement  et  le  contact  dans  l'eau 
de  métaux  de  différentes  natures  sont  jusqu'à  préseul  trop  peu 
étudiéa  et  trop  peu  connus,  pour  que  l'on  puisse  garantir  avec 
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quelque  certitude  la  conservation  et  la  durée  d'organes  assu- 
jeitià  à  un  frottement  continuel,  comme  l'arbre  et  son  coussi- 
net. A  bord  du  Pélican^  nous  avons  vu,  après  quelques  heures 
de  marclie,  l'arbre  extérieur  de  rbélice  soudé  avec  son  cous- 
sinet de  façon  à  arrêter  brusquement  la  machine.  Sans  le  voi- 
sina^çe  d'un  lieu  d'ccliouage  commode  qui  permit  d*opérer  en 
36  heures  le  changement  des  pièces  avariées,  le  bâtiment  se  se- 
rait certainement  trouvé  dans  une  position  critique. 

Nottsdemandons encore  cequ'iiadviendraitd*un  vaisseau  mixte 
à  hélice  affolée  surpris  ainsi  par  un  accident  bien  difficile  à 
prévoir,  lorsque  la  portée  de  Tarbre  est  hors  d'atteinte. 

D'autres  navires  que  le  Pélican,  VAinphion,  par  exemple,  ont 
éprouvé  de  semblables  avaries  dont  la  probabilité  et  la  gravité 
sont  en  raison  de  la  longueur  de  la  campagne  et  de  Téloigne* 
ment  des  ports. 

Enfin  Tarbre  lui-même  peut  être  rompu  comme  à  bord  de  la 
Pottione  et  du  ChapiaL  Le  système  d'affolement  de  M.  Dupuy 
de  L.ôme  ne  remédie  qu'à  un  seul  de  ces  graves  accidents  en 
facilitant  la  visite  du  coussinet.  Il  y  pourvoit,  nous  le  recon- 
naissons volontiers,  de  la  manière  la  plus  heureuse  en  remontani 
ce  coussinet  à  l'aide  d*une  longue  tige  parallèle  à  l'étambot,  et 
dont  la  poignée  supérieure  pénètre  dans  Tintérieur  de  la  coque 
par  une  ouverture  ou  petit  puits  placé  directement  au-dessus 
de  la  partie  arrière  de  la  cage.  Mais  il  est  bon  de  remarquer, 
dès  à  présent,  que  cette  ouverture ,  sur  les  bâtiments  en  bois, 
coupe  les  courbes  de  liaisons  de  Tarrière,  et  oblige,  à  placer 
une  carlingue  de  chaque  bord  au  lieu  de  la  carlingue  unique» 
généralement  employée  dans  celle  partie  du  navire. 

Pour  éviter  de  porter  trop  gravement  atteinte  à  des  pièces 
essentielles,  il  a  fallu  sur  le  Holand^  se  contenter  de  faire  arri- 
ver le  coussinet  à  la  partie  supérieure  de  la  cage,  au-dessous 
de  la  flottaison,  et  se  borner  ainsi  à  visiter  le  coussinet  en  rade 
ou  dans  le  port,  après  rallégement  de  l'arrière  du  bâtiment. 

Eu  résumé,  si  on  examino  les  conséquences  de  l'affolement 
de  rhélice  pour  la  catégorie  des  bâtiments  à  voiles  munis  de 
machines  auxiliaires  et  destinés  à  remplir,  au  besoin,  les  mis- 
sions les  plus  lointaines,  on  voit  : 

t^  Que,  pendant  les  appareillages,  les  virements  de  bord  et 
la  navigation  par  de  faibles  brises,  Tliélice  ainsi  disposée  nuit 
à  la  sécurité  des  évolutions  ; 

2<»  Que  dans  la  dernière  de  ces  circonstances,  lorsque  la 
force  du  vent  est  peu  intense,  l'hélice  affolée  diminue  le  sillage 
dans  une  proportion  très-notable  ; 
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S«  Qttë  H  i^iilëtti*  dé  ^vittht  avec  db  feibte^  bHsé»  «t  le 
défatti  dfe  sécttritê  dans  les  appareillages,  néccssîtanl  de  M- 
qùéttis  àllhrt^^ges  des  feut,  ortt  pour  dernière  con^deni*, 
Vk  ^rbmple  cotosottimaiîôh  d'un  combustible,  souvent  diffitile  à 
rëfliplhcer  âulbitt,  et  quelquefois  dun  prix  îneslîmable; 

4»  Qu'enfin  rîmpossîbllilé  de  vlsluer  et  de  thanger  l'Wlicé 
et  soh  arbre  éxWBrteur  peut  deveniir  la  catise  des  plus  graT*s 
obstacles  à. là  ui^vigatbn  du  bâtiment,  peut-être  même  de  ^a 
dSlaile  ou  dfe  sa  ^erte. 

Tels  «oui  tes  motifs  qui  nous  euga&etit  à  repousser,  dé  h 
manière  lA  Jilus  formelle  et  h  plus  absolue,  rappHcalîoû  dil 
systèrtê  dfe  l'arfolement  atJx  bâtiments  mixtes,  et  parlicWière- 
ineui  aux  vaisseaux  de  ligne. 

Quant  aux  vapeurs^  que  la  propagation  des  bàlîmetïts  foiktcs 
empêchera  chaque  jour  davantage  d'affecter  ^t^  cAn^pagnéS 
loinlaînés,  qui,  en  temps  de  guerre,  navigueront  presque  fev 
dusîvement  à  l'aide  "de  la  mathine,  dans  le  rayon  liaiité  de 
leurs  opérations,  qui,  même  eri  ten^ps  de  paix,  né  font  gt?iîéra- 
temént  chômer  leur  appareil  que  par  une  brise  bien  établie, 
les  inconvénients  énoncés  ci-dessus,  excepté,  cependiiit,  les 
avaries  dans  l'arbre  ou  l'hélice,  tte  les  concelrnént  qufe  taédiô- 
eretuént. 

Les  qualités,  sous  voiles,  d'avisos  comme  le  Caton,  le  Patriore, 
le  Gtwie,  sonl,en  effet,  ailx  yeux  d'un  grand  nombre  de  tearîni, 
très-satisfaisantes  pour  des  bàiiihents  à  vapeDr,  et  si  l'emploi 
d'hélices  d'un  grand  diamètre,  commandé  par  la  nécessilë  de 
placer  l'appareil  à  Tabri  du  boulet,  dôttne  lieu  à  tlhë  Irèà- 
légère  diminution  de  sillage  à  la  Voile,  leà  expériences  do 
Pélican  ont  prouvé  qu'il  en  résulte  uh  accroissémeril  de  VUWse 
à  la  vapeur,  comperisation  trèS-précieUse  pour  cfeitè  classé  de 
navires. 

Les  seules  objections  valables  contre  l'adoptlbH  de  YMé- 
ment  sur  les  vapeurs  sont  donc  les  exigence^  de  la  navigation 
en  escadre  et  l'éventualité  d'une  avarie  daAS  Théllcè  oh  Sbn 
arbre.  Elles  sont  grandement  atténuées  par  la  considération 
que  les  vapeurs  doivent  peu  s'élolj^ner  des  ports,  bii  11^  Nu- 
veront  prompiement  les  moyens  de  Mpàrer  unfe  àVaKe,  et  de 
remplacer  le  combustible  dépynsé  en  suivant  ùnfe  eiwîddrt  par 
une  faible  brise.  Toutefois,  elles  suffiraient»  pedt-ètre,  pour 
nous  engager  à  repousser  l'affolement  de  l'hélicfe,  si  rînslallà- 
tion  des  puits  hfe  donnait  pas  lieu  sur  IfeS  v^pfettrè  â  aAuires 
inconvénients  bien  plus  gravée. 
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5  l^ïf .  -^  tfei  piiitÉ  â  hélice  tur  les  vapeuri  et  tes  bâtiments 
mixtes  à  moyenne  vitesse. 

Vom  sttana  dît  plas  haut  qœ,  dams  le  but  de  changer  l'héHeé 
eft  eaft  iTffjirfe,  et  de  la  soustraire  à  l'effet  dn  éffiag^  peaésknt 
la  navigatiod  à  fa  Iroile,  on  praiiqoe,  à  l'arrière  de  cérisàM 
JMMfflieRfs  <fi  m-ê^Bm^  de  la  tstge,  oae  large  oatertiirè  ou 
pftit9,  êertaot  à  remonter  ie  fyropiflsear. 

I.e9  dîmeMîons  éë  cette  onvertare  sont  ftaturellenvenl  liées 
à  la  forme  êfl  à  la  grandeur  de  fhélice.  Elles  penvent  se  re^ 
freindre  coAsidëratulement  par  l'emploi  de  deux  arles,  et,  dans 
te  coars  de  cette  dtsco^ion,  ooos  ne  sopposeroos  pas  qn'aree 
nur  pHÎts  de  démontage  on  fasse  usage  d'an  nombre  ptna 
éÊeféi 

Oêê  a  déjà  fnâiqoé,  lorsqn'fl  a  été  cfoeslion  du  propnlsetir 
Sririili^  teaconaéquenées  de  l'installatren  des  paîts  poar  leara- 
péora  pint^tmtàl  difts.  On  a  noiilré  quk  bord  des  hàtimenla 
àtf  èMifcafégCNrie^  doit  refikacft^»  m  poiac  de  tne  miUtsffre, 
em  Mbardonaée  à  Fiofalnérabikité  du  oioteor  S  on  était 
SÊÊÊieiÊir  pofor  s*asiirrer  cet  af  aatage,  à  des  allures  de  machine 
mnièreaiént  inasMées  sur  la  Sotte  avant  rinvention  de  Phéifce  : 
aHorea  qéi  enaralhyaieif  t  an  grand  accroissement  de  pertes  d^ 
fjfpmif  par  les  espaces  raorts,  de  pierte&  de  travail  par  le$ 
frimèmeMBy  acnsi  <|Qe  les  pins  gyates  dîfficnkés  dana  rexéco- 
tiM  éi  le  faaetîmneaMil  des  ÉMichines. 

Cea  difficirifés  ont  défié  jusqu'ier  Fhabileté  eoasom^mée  é& 
fabricants,  tfefa  qae  MM.  Ofé,  Penn^  eie.  M*  le  conMKHida»e 
haimtuMe,  ésms  to  ante  s«r  las  paito  à  hélice,  le  reconnaît 
laiidnte,  etf  et  <|dî  coapceraiedv  akoin»  les  bMments  anglais, 
daM»  ipmlqaé^-iiBS,  de  3M  à  4etr  cketant^  donnent  jusqnes  à> 
^friatrenringts  tour»  de  manîteHe  par  «âante. 

k  se»  jOLTt  i  tm  fkapttn  ê€s  mmeèmaes  àes  èèdfmenu  de  ffuetrè 
aÊ§lmÊi  têèê  fae /e  BieiÉFeim,  /'Afar,  /'Kncounter  et  le  Niger, 
àmam  êifMë,  sont  StèP-tnférUétres  emsè  mtuhànet  otdihéiteg  é 
emf^age,  fèmà  te  fstffart  de  èa  éttéê ,  des  ekknee$  dtaénrlê^  es 
sous  le  rapport  mécanique. 

Cette  opinion,  exprimée  en  d'autres  termes  dans  un  Mémoire 


*  Ken  que  là  eedihii  ûû  sfoli  ft»  le  hnt  princi{>aF  &e  la-  constraetrott  ef  <fe 
f  mwttNit  âet  â^sios  et  (fes  trairs|>ort3',  if  est  évident  nâtnmoliis'  qtie  hs  AT'* 
viêwr  et  ttst  bitiuMik'C!^  seraient  Anni'  ^tétdfM^  df  lé  prttt6et  bouhst  étuteott 
pouaw  aSMflBpvver  niw9  ntcffnRes. 
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de  M.  le  sous^ingénienr  Forqueuot,  est  corroborée  par  le  grand 
nombre  d'essais  inrruclueux  qui  ont  précédé  la  mise  en  service 
de  tous  ces  bâtimenis,  par  la  fréquence  de  leurs  réparations 
depuis  qu*ilsont  pris  la  mer,  et  enlin,  par  la  proportion  peu 
avautageuse  qu'on  observe  entre  leur  dépense  de  travail  mo- 
teur et  los  résultats  de  vitesse  qu'ils  ont  obtenus  ^ 

A  bord  du  Pélican,  on  a  pu  constater  aussi,  à  laide  d'expé- 
riences précises  faites  avec  b  même  tiéliceet  des  combinaisons 
différentes  de  roues  d'engrenage,  que  Tuiilisation  de  la  machine 
variait  sensiblement  en  sens  inverse  de  la  vitesse  du  piston. 

A  quelque  point  de  vue  qu'on  envisage  l'application  do 
mouvement  direct  sur  les  vapeurs,  on  reconnaît  donc  qu'elle 
n'est  praticable  avec  un  succès  certain,  qu'à  la  condition  de  ra- 
mener les  appareils,  par  l'emploi  de  pasallongés,  à  des  vitesses  de 
régime  |>lu8  faciles  à  allierau  bon  fonctionnement  du  mécanisnie. 

Or,  à  moins  de  donner  à  la  cage  une  longueur  démesurée, 
et  nuisible  à  la  solidité  de  l'arrière,  il  est  indispensable  de  sub- 
diviser la  surface  propulsive  en  un  grand  nombre  de  branches» 
et  de  renoncer  alors  à  l'installation  du  puits,  en  y  sulMiUuinl 
le  procédé  de  l'affolement.  C'est  là  un  sacrifice  dont  nous  ne 
méconnaissons  pas  l'importance  ;  mais  il  est  atténué  par  les 
différentes  considérations  qu'on  a  déjà  fait  valoir  à  ce  sujei,  ec 
qu'il  serait  inutile  de  reproduire  ip.  Mous  ajouterons  seule- 
ment que,  par  une  heureuse  coïncidence,  les  proportions 
d'iiélices  auxquelles  on  est  conduit  de  cette  manière,  sont  pré- 
cisément celles  qui,  pendant  les  expériences  du  Péncan^  se 
sont  montrées  les  plus  avantageuses  pour  la  marche. 

Cette  solution  particulière  du  problème  de  l'application  €ie 
l'hélice  n'est  autre  que  celle  indiquée  dans  notre  Mémoire 
de  1845,  à  la  suite  d'expériences  sur  une  p<aîte  échelle. 
Admise  assez  généralement  aujourd  hui  dans  la  plupart  des 
constructions  nouvelles,  et  rendue  plus  acceptable  par  le  pro- 
cédé d'affolement  de  M.  Dupuy  de  Lôme,  elle  est  très-proba- 
blement appelée  à  prévaloir  dieins  l'avenir.  11  n'est  pas  sans 
intérêt  de  remarquer  ici  que  la  combinaison  d'hélices  à  deox 


«  VEneounUr,  après  pvoir  eu  son  arrière  modifié  sur  les  chantiers,  Ji  fait, 
en  juin  1848.  ses  premiers  essais,  el  n'est  parti  pour  Lisbonne  qu'en  octobre 
1849.  Ha  obtenu,  à  divers  liranU  d'eau  léye,  10° i5,  10^178  et  10  noeucU. 
Enfin,  en  charge  avec  une  puissance  nominale  d«  360  chevaux,  une  prt&sioB 
tu  chaudières  de  30  c/m  environ  et  un  mtitre-couple  immeisé  de  i8  mètres, 
il  n*aftl6  que  9^3.  —  Voir  note  D  pour  les  tttiliutioiu  des  vaponn  aoglaît,, 
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ailes  d*oii  fiiîble  pas,  arec  remploi  des  engrenages  et  de  raffo- 
kmenC,  a  po»  sans  inconTénieot  notable,  éire  appliquée  à  de 
petiu  avisos  à  Tapeur  ;  mais  qu'elle  ne  saurait  être  étendue  à 
des  bâtiments  de  guerre,  sans  les  faire  participer  en  même 
temps  aux  défauts  des  deux  systèmes  que  nous  avons  comparés. 

Nous  avons  complètement  omis  jusqu'à  présent  d'invoquer, 
contre  l'installation  des  puits,  l'affaiblissement  qui  en  résulte 
dans  la  charpente  de  l'arrière  et  les  difficultés  du  démontage 
de  l'hélice.  Si  ces  objections,  trop  fréquemment  reproduites, 
avaient  un  fondement  solide,  elles  seraient  surabondantes  dans 
le  cas  particulier  qui  nous  ocenpe  ;  mais  il  convient  d'en  exa- 
miner la  valeur  à  propos  des  bâtiments  mixtes  pour  lesquds 
nous  avons  déjà  repoussé  le  système  de  l'affolement  de  la  ma- 
nière la  plus  formelle. 

En  pareille  matière,  les  raisonnements  les  plus  spécieux  ne 
réussissent  guère  a  entraîner  les  convictions,  s'ils  n'ont  pas 
reçu  la  sanction  de  la  pratique.  Or,  l'expérience  des  puits  et 
da  démontage  des  hélices  a  été  faite,  dans  la  marine  anglaise, 
sur  one  assez  large  échelle,  pour  nous  fournir  en  abondance 
des  enseignements  précieux. 

Cette  expérience  remonte  à  sept  années  pour  le  BaUler,  à 
quatre  ans  pour  les  sUam-guard  $kips.  Elle  s'étend  aujourd'hui 
à  tous  les  vapeurs  de  guerre  anglais,  dont  la  note  A  contient  la 
longue  énumération. 

La  navigation  de  ces  bâtiments  dans  tontes  les  mers  du 
globe  a  dû  naturellement  jeter  quelque  jour  sur  la  question 
qui  nous  occupe,  et  mettre  en  évidence  les  préjudices  causés  à 
la  solidité  des  arrières  par  l'installation  dos  puits,  en  même 
temps  que  les  difficultés  du  passage  de  la  voile  à  la  vapeur 
et  de  la  vapeur  à  la  voile,  lorsqu'on  a  recouru  au  démontage. 
Si  des  objections  graves  on  des  craintes  avaient  été  formulées 
i  ce  sojet  et  confirmées  par  des  faits  authentiques,  il  serait  aisé 
d'en  trouver  la  trace  en  lisant  les  détails,  généralement  très- 
précis,  publiés  sur  le  matériel  de  la  flotte  anglaise  par  la  presse 
périodique,  par  des  recueils  spéciaux  et  par  de  nombreuses 
brochures. 

Depuis  plusieurs  années,  nous  avons  entrepris  ces  recher- 
ches, mais  nous  n'avons  rien  appris  qui  fàt  de  nature  à  justifier 
les  assertions  des  antagonistes  de%  puits  de  ce  côté-ci  de  la 
Manche.  H  est  même  douteux  que,  chez  nos  voisins,  cette 
ittstaUation  ait  été  l'objet  des  plus  légères  critiques,  tant  est 
profond  en  eux  le  sentiment  de  sa  nécessité, 
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f  aiidis  que  i'expérieaee  do  aos  tnpeuri  i  bâice  affolée  t'a 
guère  eu  lieu  qu  en  vue  des  cotes  d'Europe  et  à  portée  des 
bassins  dont  ils  font  un  très^fréqnenl  usage,  les  bâtimeais 
mixtes  et  les  v^y^eurs  de  guerre  anglais  munis  de  puits  à 
hélice  ont  croisé  pendant  des  années  entières  dans  les  mers 
de  l'Inde  et  de  la  Chine,  sur  les  côtes  d'Amérique  et  de  rAfri- 
que  occidentale,  où  ils  contribuent  eflioaceoient  à  la  répression 
de  la  traite. 

Les  coups  de  vents  si  yioknts  qui  soufflaient  ters  la  fia  de 
Tannée  1S50,  ont  trouvé  à  la  mer,  sur  les  côtes  de  Poruigal, 
Tescadre  d  évolutions  anglaise,  dont  faisaient  partie  la  frégate 
mixte  ArrQgani^  de  360,  ainsi  que  les  vapeurs  DamiUu^ 
de  580,  et  Èu^oumeTf  de  300  chevaux  ;  ces  bâtiments  ont  lutté 
avec  succès  contre  le  mauvais  temps,  sans  fatiguer  dans  leurs 
arrières,  tandis  que  ki  Trégate  à  voilai  Phœêanf  appartenant  à 
la  même  escadre,  s*est  vue  forcée  de  relâcher  à  Portsmootb, 
et  que  la  frégate  française  la  Minerve^  sortie  de  Brest  pour  lê 
rendre  dans  le  Levant,  a  souffert  dans  sa  coque,  an  point  d*éirê 
obligée  de  rentrer  immédiatement  au  port  et  d*y  désarmer. 

Dans  les  mêmes  circonstances,  le  grand  navire  mixte  du  eoBi* 
merce,  IkknaSlQman^  faisant  route  de  BréoM  pour  Philadel- 
phie^ avait  son  étambot  arraché  par  un  coup  de  mer,  à  la 
jonction  de  la  voâte  ;  et  désemparé  du  gouvernail,  il  était  aban- 
donné par  son  équipage  dans  un  état  complet  d'innavignbilité» 
Si  un  puits  avait  été  percé  dans  son  arrière,  on  n'aurait  pas 
manqué  de  lui  attribuer  un  accident,  qui,  au  fond,  provenait 
uniquement  du  défaut  d'épaisseur  de  letambot  dans  le  sens 
de  la  longueur  du  bâtiment.  Une  disposition  non  moins  regret^ 
table  et  quelques  autres  particularités  relatives  â  la  construc- 
tion de  l'arcasse  et  à  l'assiette  du  C/Kir/emn^iitf,  sont  aujourd'hui 
le  sujet  de  critiques  très*vives.  Sans  examiner  ici  jusqu'à  quel 
point  ces  critiques  sont  fondées,  disons  seulement  que  les  dis* 
positions  qui  les  provoquent,  n  ont  pas,  avec  le  percement  ds 
puits,  une  relation  directe  et  nécessaire.  On  comprend  aisé^ 
ment  que,  dans  une  autre  construction  de  même  genre,  nne 
meilleure  répartition  des  poids  donne  la  dilTérence  de  drant 
d*eau  requise,  qu'une  moindre  saillie  de  hi  poupe  diminue  son 
propre  poids;  que  l'étambot  soit  doublé  â  l'avant  d'une  pièee 
de  renfort,  aux  dépens  de  la  cage  et  du  puits  ramenés  à  des 
dimensions  moindres,  qu'enfin  k  quille,  séparée  du  bas  ds  la 
cage  car  un  massif  de  charpente  et  de  métal«  st  relève  en  eei 
endroit  de  manière  à  ne  porter^  en  OM  d'ëchonage»  qw  sv 
la  partie  située  en  avant  de  Thélice* 
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V&ipétieûce  du  Chûtiémagnê  ne  sera  pis  pârdiie  pùuf 
VAm^urtUz^  et  il  y  a  teul  lie»  d'espéref  qua  la  transformation 
de  ce  dernier  vaisseau  ne  s'exécutera  pas  avec  moins  dé 
succès  que  cellddo  ia  Pomone^ 

Mous  nous  associons  volontiers  à  l'élue  que  feit  M.  Cros  des 
bonnes  dispositions  adoptées  par  le  port  de  CherlM>argy  dans 
l'établissement  du  puits  de  cette  fn^gate  ;  mais  nous  ne  doutons 
nullement  qu'à  l'avenir  ces  dirficultës  ne  soient  vaincues  dans 
les  outres  ports,  aussi  heureusement  qu*à  Cherbourg  et  qu>tt 
Angleterre»  où  trois  vaisseaux  de  ligne  en  construction  et  ciB<| 
autres  à  flot  reçoivent  ou  possèdent  déjà  la  même  instalbtioa. 

Trois  de  ces  derniers*  Blenktim^  Ajax  et  Hogne^  vieux  vais-» 
senax  refondus,  naviguent  depuis  plusieurs  années  dans  Itt 
Manche,  la  Méditerranée  et  sur  les  côtes  de  Portugal,  ^ans  que 
la  plus  légèrts  crainte  ait  encoi?e  été  manifestée  sur  la  solidité 
de  leur  charpente,  qui  semble  offrir^  au  contraire,  quelqiael 
exemples  à  imiter* 

Une  expérience  intéressante  a  été  faite  asset  récemment  ft 
bord  de  ÏAjax^  en  station  en  Irlande.  Noos  la  rapporterons-, 
parce  qu'elle  est  de  nature  à  fixer  les  idées  sur  rôi^stacle  op* 
posé  par  le  puits  à  la  manœuvre  des  pièces  de  retraite,  et  sur 
l'ébranlement  que  leur  tir  peut  oceasionnef^  On  sait  combien 
les  progrès  de  la  navigation  à  vapeur  ont  rendu  nécessaire 
d'armer  fortement  l'avant  et  l'arrière  des  vaisseaux. Il  était  done 
d'un  grand  intérêt  de  s'assurer  qu'un  puits  de  dimension  con* 
venable  peut  être  établi,  sans  paralyser  les  sabords  de  retraite 
des  batteries  inférieures.  VAjax  a  pris  la  mer  en  mars  de  cette 
année,  afin  d'éclaircir  la  question  par  une  expérience  directe. 
Pendant  un  tir  prolongea  double  et  triple  charge,  avec  les  pièces 
dé  l'arrière  des  deux  batteries,  il  a  été  constaté  qu'aucun  ébi^a* 
lemekit  sensible,  dans  la  charpente  de  cette  partie  du  vaisseau, 
n'était  produit  par  les  décharges  réitérées  de  l'artillerie  et  que 
la  manoeuvre  des  pièces  n'était  nullement  entravée. 

Enfin,  s'il  est  dangereux  de  talonner  ou  de  faire  tête,  ailsil 
bien  d'ailleurs  pour  les  arrières  des  bâtiments  percés  seule** 
ment  d'une  cage,  que  pour  ceux  dans  lesquels  un  puits  a  été 
pratiqué,  il  convient  du  moins  de  réduire  à  leur  juste  valeur 
les  craintes  fréquemment  exprimées  à  ce  sujet. 

Les  conséquences  des  éohouages  ne  sont  pas  toujours  aussi 
funestes  pour  les  bâtiments  à  puits,  qu'on  s'est  plu  à  l'ima- 
giner; témoin  la  corvette  mixte  anglaise  Plumper^  qui,  en 
t^udiànt,  pendant  plusieurs  heures,  sur  la  cête  septeniriofiato 
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d'Amérique,  a  perdu  sa  fausse  quille,  et  n'en  a  pas  moins 
regagné  à  la  vapeur  le  port  d'Halifax,  sans  que  Thélioe  et 
Tarrière  du  navire  aient  paru  souffrir  de  cet  accident.  On  ne 
peut  donc  attribuer  à  Tobjection  dont  il  s*agit,  qu'une  valeur 
relative,  entièrement  subordonnée  aux  dimensions  du  propul- 
seur, et  à  la  nature  du  système  de  liaisons  employé  pour  con- 
solider la  charpente  de  la  poupe. 

Quant  aux  difficultés  que  peut  offrir  le  démontage  de  l'hélice 
à  chaque  changement  d'allure,  on  les  a  surmontées  sur  plu* 
sieurs  b&timents  français,  à  bord  de  la  Sentinelle  ^^  par  exemple, 
qui  effectue  cette  opération  eu  huit  minutes  par  un  gros 
temps,  et  snr  tous  les  b&timents  de  la  marine  anglaise.  On 
trouve  aisément  la  preuve  de  cette  dernière  assertion,  en  par- 
oonrant  l'ouvrage  du  capitaine  Halstead,  qui,  attaché  autrefois 
au  steam  department  et  commandant  aujourd'hui  le  Daumteu^ 
doit  être  on  ne  peut  mieux  renseigné  sur  tout  ce  qui  concerne  la 
marine  à  hélice  de  la  Grande-Bretagne.  Cet  officier  insiste  à  plu- 
sieurs reprises  sur  la  nécessité  de  combiner  avec  une  forte  voi- 
lure, le  puits  et  l'appareil  de  démontage  {trunk  and  lifting  gear), 
et  considère  les  difûcultés  que  celte  installation  a  présentées  à 
l'origine,  comme  définitivement  vaincues  dans  son  pays. 

Il  n'entre  pas  dans  le  plan  que  nous  nous  sommes  tracé,  de 
décrire  les  moyens  employés  ou  suggérés  pour  atteindre  le  bot 
d'un  démontage  prompt  et  facile,  sans  quoi  nous  n'aurions 
garde  d'omettre  la  proposition  faite  par  M.  Gâche,  d'un  cha- 
peau à  coulisses,  qui,  capelé  sur  Textrémité  de  l'aile  supé- 
rieure du  propulseur,  la  maintient  solidement  fixée  pendant 
l'embrayage  ou  le  désembrayage,  et  dispense  complètement 
de  mettre  en  panne  pendant  cette  opération. 

Nous  nous  bornons  à  établir  ici,  par  des  preuves  irrécnsa* 
blés,  tirées  en  grand  partie  de  la  pratique  des  constructeurs 
et  des  marins  anglais,  que  le  percement  du  puits  n'enu^ln^ 
aucune  conséquence  fâcheuse  pour  la  solidité  des  bâtiments, 
et  que  le  démontage  du  propulseur  peut  s'effectuer  aisémeot 
et  sûrement  &  la  mer. 

Néanmoins,  nous  repoussons  l'installation  du  puits  pour  les 
vapeurs,  parce  qu'elle  est  incompatible,  ainsi  qu'on  Ta  vu, 
avec  les  qualités  les  plus  précieuses  pour  les  b&timents  de  cette 
catégorie,  rinvulnérabilité  et  le  bon  fonctionnement  de  l'sp- 


«  La  Biche  tusst  vient  d*flmAliorer  son  ijisUllation  |^r  h  réduction  de  I«  sui'«- 
face  de  son  ^pulseur. 
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pareil  ;  et  parce  que  la  marche  ftoua  voiles,  dans  ce  cas  partica* 
lier,  n'offre  qu'un  intérêt  secondaire. 

Il  n'en  est  pas  ainsi  des  bâtiments  mixtes,  pour  qui  les  qua- 
lités du  Toilîer  doivent  être  mises  en  première  ligne,  et  dont  les 
hélices,  d*un  grand  diamètre  relativement  à  la  machine,  per- 
mettent l'action  directe  combinée  avec  des  vitesses  de  régime 
modérées.  Pour  cette  classe  de  navires,  les  inconvénients  dû 
système  de  rafiblement  acquièrent  une  gravité  extrême,  et 
tout  s'accorde  à  faire  préférer  l'installation  du  puits  comme 
étant  mieux  appropriée  aux  besoins  de  la  navigation  ;  surtout, 
si  elle  est  appliquée  dans  des  conditions  où  elle  ne  porte  pas 
de  préjudice  sensible  à  la  solidité  de  la  charpente. 

On  doit  remarquer  que  nous  n'avons  eu  en  vue,  jusqu'à  pré- 
sent, que  des  vapeurs,  ou  des  bâtiments  mixtes  à  moyenne 
vitesse,  dont  le  type  est  sans  avenir.  Nous  avons  raisonné  alors« 
en  supposant  aux  hélices  et  aux  puits  les  dimensions  qu'on 
leur  donne  sur  ces  bâtiments  ;  dimensions  notablement  plus 
étendues  que  celles  qui  nous  paraissent  destinées  à  prévaloir 
sur  les  bâtiments  mixtes  à  petite  vitesse,  dont  la  création  in- 
téresse au  plus  haut  degré  notre  puissance  navale. 

Il  convient  maintenant  d'envisager  la  question  dû  puits 
sous  une  nouvelle  face,  et  de  rechercher  jusqu'à  quel  point  les 
dimensions  des  hélices  peuvent  être  réduites  sur  les  bâtiments 
mixtes,  et  particulièrement  sur  les  vaisseaux  à  petite  vitesse. 

§  VIII.  Deê  puiu  à  hélice  sur  les  vàitseaux  mixtes  à  petite  vitesse. 

Les  hélices  généralement  employées  à  bord  des  vaisseaux 
ont  les  proportions  qui  caractérisent  le  propulseur  Smith, 
c*est-à-dire  qu'elles  ont  seulement  deux  ailes,  un  pas  sensible- 
ment égal  à  une  fois  et  quart  le  diamètre,  et  qu'elles  compren- 
nent environ  les  trois  dixièmes  du  pas  complet.  Leur  diamètre 
varie  de  4"^  50  à5  mètres.  Il  en  résulte,  pour  l'ouverture  des 
puits,  des  dimensions  qui  sont  comprises  entre  2  mètres  et  2"*  5 
dans  le  sens  de  la  largeur,  et  entre  1«  10  et  1"*  50  dans  le  sens 
de  la  longueur. 

On  ne  peut  se  refuser  à  voir,  dans  l'étendue  de  ces  dimensions 
et  du  volume  de  la  carène  traversé  par  le  puits,  les  motifs 
d'objections  spécieuses,  que  les  résultats  d'une  expérience 
prolongée  peuvent  seuls  écarter  avec  succès.  Il  est  donc 
intéressant  d'examiner  si  ces  dimensions,  particulièrement 
|>our  les  vaisseaux  à  petite  vitesse,  sont  réelieflient  obliga- 
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ne  parviendrait  pas  à  faciliter  beaucoup  le  percement  da 
puits  et  le  démontage  de  Thélice,  sans  porter  une  att<*iBte  sen- 
sible à  l'utilisation  du  travail  moteur,  et,  par  conséquent,  à  la 
vitesse  du  bâtiment. 

Guidé  par  cette  pensée,  nous  avions  été  amené,  en  avril  1849* 
k  présenter  au  ministre  de  la  marine  la  proposition  suivanle, 
relative  à  l'inslallaiion,  à  bord  du  vaisseau  à  trois  ponts  le 
Lmûi  XIV 9  d'un  appareil  à  bélice  de  120  clievaux  nominaux. 

« L'hélice  mraii  deux  at/es,  5  mètres  de  diaméirêt 

à^  3  de  pat.  Sa  proiection  sur  Fiîambot  antérieur  ne  dépauC' 
rait  pat  cet  itambol.  Elle  te  démonleraU  par  un  puitt  tupérieur 
dam  Ut  eat  raret  ou  ta  visite  tereût  nicettaire^  et  se  renfemierait 
k  pbit  êouvent  dant  la  cage  par  det  portet  colléet  tur  let  faces  ' 
iatiralet  de  tétambot  pottérieur  (des  vannes  brisées  pourraienl 
remplacer  ces  portes).  Dant  cet  cond'utont^  la  longueur  de  ta 
$age  terait  réduite  à  0""  90,  en  y  comprenant  celle  det  touffiaget 
arrondis^  destinés  à  diminuer  la  résistance  de  Peau  sur  ies 
iiantbots,  La  largeur  de  la  cage  et  celle  du  puits  ne  dépatae^ 
raient  pas  50  centimètres.  » 

Mous  persistons  encore  aujourd'hui  &  considérer  cette  com- 
binaison, ou  toute  autre  du  même  genre,  comme  oITranl  la 
solution  la  plus  satisfaisante  du  problème  de  Tinstallation  de 
l'bétice  à  bord  des  vaisseaux  mixtes,  parce  qu'elle  permet  de 
donner  à  la  charpente  de  l'arrière  toute  la  solidité  désirable, 
et  qu'elle  fournit  en  même  temps,  pour  la  visite  et  le  change- 
ment de  rhélice,  des  moyens  dont  ces  bùtimenls  ne  sauraient 
être  privés  sans  imprudence. 

Depuis  l'époque  où  nous  avons  pour  la  première  fois  formulé 
cette  idée,  et  où  nous  l'avons  ensuite  étudiée  en  vue  du  vaisseaa 
le  Tilsin^  à  Cherbourg,  des  propositions  analogues  ont  été  faites 
par  plusieurs  ingénieurs,  et  par  un  ofGcier  de  vaisseau  des  plus 
expérimentés  en  fait  de  navigation  à  hélice.  La  pensée  d'une 
réduction  notable  de  la  surface  propulsive  des  hélices  sur  les 
vaisseaux  mixtes  a  pris  quelque  faveur,  et  en  dernier  lieu  elle  a 
été  accueillie  à  différentes  reprises  par  le  conseil  des  travaux,  qui 
aexpriméledésirde  voir  des  essais  dirigés  vers  un  but  aussi  utile. 

Pour  justifier  ces  heureuses  tendances,  il  convient  de  ras- 
sembler ici  les  nombreux  arguments  que  l'expérience  et  la 
théorie  fournissent  en  se  prêtant  un  mutuel  appui.  Ils  serviront, 
BOUS  en  avons  Tespoir,  à  éclairer  l'Administration  sur  cette 
grave  question  technique,  et  à  prévenir  ainsi  les  fâcheux 
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eonples  que  des  rëpof^ances  irréfléchies  contre  llnsiallaiion 
da  puits  poomieot  entraîner,  au  détriment  de  refficscité  de 
nos  forres  navales. 

Un  examen  attentif  de  l'ensemble  desrésultau  acquis  à  la 
science  par  les  expériences  da  Pélican,  montre  que,  pour  les 
bélioes  d'un  même  nombre  d*ailes,  d'un  même  diamètre  et 
pour  la  même  résistance  de  carène  :  l""  chaque  longueur  du 
pas  qne  Ton  peut  imaginer  donne  lieu  à  un  maximum  d'utili* 
satioD  eorrespondant  à  remploi  d'une  certaine  fraction  du  pas 
entier;  2«en  s'écartant  beaucoup  de  la  combinaison  qui  donne 
le  maximum  maximorum  d'utilisation,  la  valeur  de  ce  coelB* 
cient,  qui  est  un  maximnm  relatif,  ne  varie  que  dans  des  limites 
asses  peu  étendues. 

Ainsi  à  bord  du  PiOean^  avec  des  hélices  à  2  ailes  et  le  dia- 
■Bèlre  1**  68  qni  correspond  à  l'emploi  d'un  diamètre  de  6  mè- 
tres poumn  vaisseau  mixte  à  petite  vitesse  (en  supposant  la 
valeur  de  K'  égale  à  4^  6  dans  l'expression  K'B'V*  de  la  résis- 
tance de  ce  vaisseau),  un  pas  de  1*°  935,  avec  une  fraction  de  pas 
de  0,80,  donne  l*atilisation  K0,07485,  tandis  que  le  maximum 
maximorum  égal  à  K0,0769  s'obtient  avec  un  pas  de  f  888  et 
nne  fraction  de  pas  égale  à  0,45.  N'est-il  pas  évident  dès  lors,  en 
admettant  même  que  le  point  culminant  d'noe  Courbe  d'utilisa^ 
tiott  aussi  plate  soit  rigoureusement  déterminé,  que  Ton  petit 
s'avancer  vers  des  pas  inférieurs,  en  réduisant  simultanément 
b  fraction  de  pas,  et  réaliser  encore  des  utilisations  qui  seront 
des  maxima  relatifs  très-peu  différents  du  maximum  absolu. 

On  aurait  d'autant  moins  de  chance  de  perte  en  procédant 
ainsi  que  cette  dernière  valeur  du  maximum  absolu  aurait  lieu 
ponr  un  pas  plus  faible,  et  nous  basant  sur  une  expérience 
récente  du  vaisseau  le  ihgutf  nous  sommes  disposé  à  penser 
que  le  point  culminant  de  la  courbe  des  maxima  d'utilisation, 
pour  les  vaisseaux  mixtes  et  les  hélices  à  deux  ailes,  est  plus 
rapprochéederorigine  que  le  nombre  limitédliélicesdece  genre 
essayées  à  bord  du  PêiKan  ne  semble  l'indiqaer.  Hais  ce  sont 
là  des  nuances  très-négligeables  dans  la  question  qui  ftous  oc* 
cupe,  en  raison  des  bibles  variations  de  la  valeur  de  l'utilisaiton, 
observées  dans  la  région  des  pas  qni  eiiîèdent  peu  le  diamètre. 

Ur,  en  réduisant  à  la  fois  le  pas  et  la  fVaction  de  pas  em- 
ployés, il  est  évid4>at  que  Ton  diminue  simultanément  le  poids 
du  propulseur,  la  longueur  et  la  largeur  de  la  cage,  coawne  Ta 
écrit  avec  raison  M.  Labrousse  dans  son  rapport  de  mai  1848 
et  dans  les  Annala  de  1850  :  et  cela  sans  porter  atteinte 
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d'une  manière  appréciable  à  la  vitesse  du  bâlimenu  Une 
accéicraiion  très-notable  de  la  vitesse  de  rotation  de  Thélice 
sera,  il  est  vrai»  la  conséquence  de  cette  modification,  et  s'il 
s'agit  d*un  appareil  de  450  chevaux,  par  exemple,  imprimant  à 
un  vaisseau  de  3*  rang  une  vitesse  de  7»  d,  on  pourra  se  trouyer 
forcé  de  recourir  à  l'emploi  d'engrenages.  Cet  inconvénient, 
sans  gravité  puisque  les  roues  d'engrenage  se  logeraient  faci- 
lement dans  la  cale  des  vaisseaux  au-dessous  de  la  flottaison, 
ne  saurait  être  mis  en  balance  avec  les  avantages  de  la  rédac- 
tion qu'il  est  possible  d'opérer  sur  la  surface  de  l'hélice  et  les 
dimensions  du  puits. 

Mais  si  le  vaisseau,  muni  d'un  appareil  de  120  à  160  che* 
vaux ,  ne  peut  espérer  en  calme  qu'une  vitesse  de  4^^  5,  on 
comprend  que  la  rotation  plus  lente  qui  correspond  à  ce  sil- 
lage, puisse  aisément  se  concilier  avec  le  régime  d'un  aussi 
faible  appareil,  et  qu'ainsi  l'emploi  d'hélices  réduites  en  sar- 
face  et  d'un  pas  raccourci  convienne  à  merveille  aux  vaisseaux 
mixtes  à  petite  vitesse,  sous  le  triple  point  de  vue  de  rallure 
des  machines,  du  rétrécissement  du  puits  et  de  rallégement 
du  système  de  démontage. 

La  route  à  suivre  pour  perfectionner  le  système  de  propul- 
sion des  bâtiments  mixtes  nous  parait  nettement  tracée  par  les 
considérations  qui  précèdent.  On  doit  tendre,  en  conservant 
de  grands  diamètres  aux  hélices,  à  diminuer  considérablement 
les  dimensions  des  puits,  qui,  à  bord  du  Charlemagne  et  des 
avisos  mixtes  la  Biche  ^  et  la  Setuinelte^  nous  paraissent  avoir 
un  développement  exagéré. 

Mais  à  quel  point  doit-on  s'arrêter  en  réduisant  la  surface  et 
la  longueur  du  pas  des  hélices?  Pour  répondre  à  cette  question 
avec  une  entière  certitude,  on  manque  d'expériences  d'une  pré- 
cision rigoureuse. 

Nous  n'avons  pas  hésité  néanmoins  à  affirmer,  comme  on  l'a  vu, 
que,  sans  perte  sensible  pour  la  vitesse,  il  est  aisé  de  renfermer 
l'hélice  entre  les  prolongements  des  surfaces  latérales  de  la  quille 
et  de  l'éiambot.  Cette  proposition,  qui  indique  évidemment  une 
limite  extrême,  inutile  à  franchir,  s'appuie  sur  d'assez  bonnes  nii- 
'  sons  tirées  de  la  remorque  du  Valmy.  Nous  allons  la  développer. 

Si  Ion  représente,  en  projection  transversale  sur  l'étambot 
*  ■  ■  . ,    .  I— ..  ■  ■  .         ...      ..Il         I     III  ■  » I , 

t  Aftnt  les  modifications  qu*il  vient  de  subir,  le  poils  de  cet  âviso-mixtc  de 
JiO  chevaux  o*avait  pas  moins  de  â"*  55  de  largeur  sur  1*33  de  longueur.  Ses 
(dimensions  e\cc4&|ent  cel|es  |lu  puits  du  vaisseau  inglais  BUnheim. 
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avaiit  d'un  vaîsseaa  h  trois  ponts»  rhëlice  proposée  en  1849 
pour  le  Louii  XIV et  celle  qui  a  servi  a  la  remorqiiedu  Valmy*^ 
on  reconnaît  aisément  1®  que  la  somme  arithmétique  des  pro* 
jeclîons  des  surfaces  propulsives  de  la  première  hélice  est  su- 
périeure a  la  même  quantiié  relative  à  la  seconde  ;  2"^  que  la 
suppression  de  deux  branches  de  Thclice  du  Pélican  est  très* 
aYantagensement  compensée  par  une  augmentation  de  diamètre. 

On  peut  remarquer  aussi  que  Tangle  des  filets  extrêmes  de 
rhéiice  du  Louit  XIV  étant  seulement  de  lo"^  18',  taudis  que  le 
même  angle  est  de  34^  19^  sur  Thélice  du  Pélican^  Tinclinaison 
des  surfaces  propulsives  est  notablement  plus  favorable  dans 
le  premier  que  dans  le  second  propulseur. 

Il  n'est  pas  douteux,  dès  lors,  que  le  recul  de  0,657  observé 
pendant  la  remorque  ne  descende  avec  l'hélice  du  Loin$  XIV  à 
un  cbiiTre  beaucoup  plus  faible.  Pour  le  préciser,  ayons  re- 
coors  à  une  formule  empruntée  à  notre  Mémoire  de  1845,  et 
qui,  corrigée  dans  un  de  ses  coefficients  par  les  expériences  du 
Pélican^  s'applique  avec  une  grande  exactitude  aux  vaisseaux 
mixtes. 

Cest  la  formule  c  =      „    ,       : , . - 

Hv/KB«+1,644  \/M  V  F  C« 
dans  laquelle  KB^  est  la  résistance  du  vaisseau  pour  Tunité  de 
vitesse,  H  le  pas  de  Thélice,  C  sa  circonférence,  M  le  nombre 
d'ailes  et  F  la  fraction  de  pas  relative  a  chaque  aile.  En  attri- 
buant à  K  la  valeur  4^  5  et  en  tenant  compte  pour  la  carène 
du  Pélican  d'une  résistance  de  55  kil.  par  mètre  carré,  on 
trouve  p  =  0,60  ce  qui,  dans  des  conditions  aussi  exception- 
nelles, est  une  approximation  inespérée. 

La  même  formule  donne  un  recul  do  0,352,  si  on  l'applique 
à  l'hélice  du  Louis  XI V^  en  supposant  que  du  centre  à  la  cir- 
conférence la  fraction  de  pas  soit  la  même  qu'au  bord  extérieur, 
et  qu'il  s'agisse  de  la  carène  d'un  vaisseau  de  120  canons. 

Or,  il  esta  remarquer  que,  pour  la  série  du  diamètre  de  !">  68 
sur  le  Pélican^  les  maxîma  relatifs  d'utilisation  ont  lieu  pour  des 
reculs  différant  très-peu  de  0,33. 

Ouest  donc  fondé  à  croire  que  les  dimensions  pri)posées  sont 
a  peu  près  celles  qui  donnent  le  maximum  d'utilisation  du 


<  U  diamètre  de  cette  liélice  est  de  2"  5;  son  pas  de  S» 566;  elle  occupe  les  0.5 
do  cerele  entier,  et  donnait  75,4  toars  par  minute,  ce  qni  correspond  à  un  recul 
de  0,6(7.  (Vçir  fig.  1.) 
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trdvail  môtenr  relatif  au  pas  de  4»  3  ;  et  si,  comÉie  l'expérieftce 
du  flogue  semble  rindiquer,  le  maximum  absolu  d'uiilisaiion 
pour  les  bâtiments  mixies,  munis  d'tiélices  à  deux  ailes,  a  lien 
pour  un  pas  ditTérant  peu  de  diamètre,  il  est  rigoureuseuiem 
démontré  que  l'utilisation,  et  par  conséquent  la  vitesse  qu'on 
obtiendrait  à  l'aide  du  propulseur  dont  il  s'agit,  ne  seraient  pas 
sensiblement  inférieures  aux  résultats  correspondants  dus  i  h 
meilleure  hélice. 

La  superficie  de  l'ouverture  du  puits  serait  réduite  alors 
dans  le  rapport  de  huit  à  un  environ,  et  le  poids  du  propulseur 
serait  diminué  aussi  dans  une  proportion  très-élevëe. 

Ces  précieux  avantages,  en  admettant  même  qu'ils  ne  ment 
pas  complètement  atteints,  peuvent  être  au  moins  le  but  de 
quelques  tentatives. 

Et  avant  de  compromettre  la  navigation  de  nos  vaisseaux 
à  voiles  par  rétablissement,  à  leur  arrière,  d'appendices 
gênants ,  quelquefois  même  dangereux,  il  serait  prudent  de 
réaliser  dans  la  voie  que  nous  indiquons  les  essais  dont 
le  conseil  des  travaux  a  admis  depuis  quelque  temps  déji 
rulililé.  On  ne  doit  pas  oublier,  d'ailleurs,  que  TafTolementde 
l'hélice  ne  dispense  en  aucune  façon  du  percement  d'un  trou  sa- 
périeur  à  la  cage ,  de  25  cenlimèires  environ  d'équarrissage  et 
destiné  au  passage  du  coussinet.  Dès  Tinsiant  oti  la  question  se 
réduit  ainsi  à  une  différence  de  35  centimètres  seulement  dans 
la  largeur  de  cette  ouverture,  elle  est  évidemment  résolue  dans 
un  sens  favorable  a  la  conservation  des  puits  restreints  de  di- 
mensions. 

Nous  possédons  maintenant  les  éléments  nécessaires  pour 
apprécier  l'influence  exercée  ,  sur  le  régime  de  l'appareil  de 
120  ou  lûO  chevaux  d'un  vaisseau  de  premier  rang,  par  l'emploi 
de  rhëlice  dont  on  a  donné  plus  haut  les  proportions.  Le  recnl 
étant  de  0,35-2,  comme  il  a  clé  dit,  le  bâtiment  avancera  de  2^  S 
par  tour  d*hélice  et  il  faudra  49  tours  par  minute  pour  filer  4>  5. 

Une  sembluble  allure  pour  une  petite  machiue  sans  engreo/tge, 
n'a  rien  qui  ne  soit  déjà  dans  les  habitudes  des  constructeurs. 
Elle  est  Irès-éloîgnée  de  lexagération  de  vitesse  que  nous  avons 
signalée  dans  plusieurs  appareils  à  mouvement  direct,  et  ce- 
pendant elle  permet  de  donner  au  mécanisme  une  grande  lé- 
gèreté. Enfin  elle  se  prête  aisément  à  l'accélération  qui  doit 
résulter  de  l'usage  combiné  de  la  voilure  et  de  la  machine. 

Pour  terminer  ce  que  nous  avions  à  dire  en  faveur  du  ra^* 
courcissement  du  pas  sur  les  vaisseaux  mixtes,  il  nous  reste  i 
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▼aisieau  le  tiogue^  sur  le  mille  mesuré  de  Sioke^Bay  près  de 
Portsmoutb,  et  avec  deux  hélices  de  4"^  88  de  diamëiret  et  de 
même  surface  projetée. 

La  première  avait  un  pas  de  6">  S.  Elle  a  donné  60  tours  par 
minute  et  imprimé  au  vaisseau  une  vitesse  moyenne  de  8>  46, 
correspondant  à  un  recul  de  0,197. 

La  seconde  avait  un  pas  de  6°"  4.  Elle  a  donné  47»10  tours 
par  minute  et  fait  Gler  7»  693  au  vaisseau  dans  les  mêmes  cir- 
constances; le  recul  était  alors  de  0»211. 

Si  Ton  suppose  les  pressions  aux  cylindres  les  mêmes  dans 
chaque  expérience,  ce  qui  est  assez  plausible,  on  trouve  que 
rhélice  du  plus  faible  pais  avait  une  utilisation  supérieure  dans 
le  rapport  de  107,7  à  96,3. 

Ces  chiffres  semblent  indiquer,  ainsi  que  nous  l'avons  déji 
fait  pressentir,  que  le  maximum  maximorum  d'utilisation  des 
hélices  à  deux  ailes,  sur  les  vaisseaux  mixtes,  a  lieu  pour  un 
pas  assez  voisin  du  diamètre,  et  plus  court  qu'on  ne  serait 
disposé  à  l'admettre,  en  se  basant  sur  les  courbes  d'utilisation 
tracées  d'après  les  expériences  du  Pélican.  Mais  cette  diffé- 
rence trouve  une  explication  plausible  dans  le  grossissement 
des  façons  de  l'arrière  des  vaisseaux  ;  grossissement  qui  rend 
plus  avantageuses  de  moindres  inclinaisons  des  surfaces  et  par 
conséquent  de  moindres  longueurs  des  pas. 

Il  ne  faut  voir  du  reste  dans  ces  chiffres,  dont  l'exactitude 
rigoureuse  peut  être  contestée,  qu'une  indication  approxima- 
tive servant  à  corroborer  des  arguments  et  des  faits  plus  précis 
déjà  invoqués. 

Mous  croyons  en  avoir  assez  dit  pour  monirerque  la  question 
du  puits  à  bord  des  vaisseaux  mixtes  à  petite  vitesse  n'a  pas 
été  placée  sur  son  véritable  terrain,  parce  que  les  adversaires 
de  celte  installalion  l'ont  toujours  conçue  avec  des  dimensions 
outrées. 

Le  problème  doit  être  résolu  à  l'aide  de  données  complète- 
ment différentes,  en  prenant,  si  Ton  veut,  pour  point  de  départ 
le  maximum  d'ouverture  du  puits  compatible  avec  la  solidité 
de  la  charpente,  ou  le  minimum  d'ouverture  nécessaire  pour 
l'établissement  d'un  propulseur  efGcace.  Dans  l'un  ou  l'autre 
cas,  les  ressources  si  variées  et  si  fécondes  de  la  propulsion  par 
l'hélice  donneront  aisément  une  solution  appropriée  aux  be- 
soins particuliers  de  la  navigation  mixte. 

U  est,  comme  on  le  voit,  de  la  plus  grande  importance  pour 
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l'avenir  de  nos  constructions  natales,  qnedes  expériences  soient 
exécutées  sur  un  vaisseau  à  petite  vitesse  avec  des  hélices  d'une 
surface  réduite  et  d'un  faible  pas.  En  les  entreprenant  à  bord 
d'un  bâtiment  à  moyenne  vitesse  dont  la  machine  serait  mo- 
mentanément réduite  à  la  moitié  de  sa  puissance ,  on  courrait 
le  risque  de  mettre  à  la  charge  du  propulseur  des  pertes  de 
travail  uniquement  relatives  à  une  altération  notable  du  ré« 
gime  de  l'appareil.  Néanmoins  un  essai  de  ce  genre,  facilement 
et  promptement  exécutable  a  bord  du  Charlemagne^  par  exem- 
pie,  ne  serait  pas  sans  intérêt. 

Quelles  que  soient  d'ailleurs  les  mesures  prises  à  cet  égard, 
et  le  degré  de  réduction  de  la  surface  de  l'hélice  où  des  expé- 
riences pourront  conduire,  il  est  évident  par  tout  ce  qui  pré- 
cède que  le  puiis  et  le  système  de  démontage  de  l'hélice,  ayant 
été  pratiqués  en  Angleterre  depuis  plusieurs  années  sans  que 
Texpérienceait  révélé  un  seul  inconvénient  grave  inhérent  à  ces 
installations,  elles  doivent  être  maintenoes  pour  les  vaisseaux 
mixtes  dans  le  cas  même  où  les  conditions  actuelles  ne  re* 
cevraient  aucune  amélioration. 

§  IX.  Conclusions  relatives  aux  pnits  à  hélice. 

Résumons  brièvement  les  conséquences  principales  de  cette 
discussion  sur  les  conditions  générales  de  l'établissement  des 
propulseurs. 

Nous  supposons  la  flotte  divisée  en  deux  catégories  essen- 
tiellement distinctes,  l'une  de  vapeurs  à  voilure  auxiliaire, 
l'autre  de  voiliers  à  moteurs  occasionnels. 

Sur  les  b&timents  de  la  première  catégorie,  dont  la  naviga- 
tion est  limitée  dans  un  cercle  peu  étendu,  et  qui  en  temps  de 
guerre,  sauf  des  circonstances  exceptionnelles,  feront  presque 
toujours  usage  de  leurs  machines,  ij  convient  de  renoncer  au 
percement  du  puits,  afin  de  réaliser  la  plus  grande  vitesse  pos- 
sible à  la  vapeur,  et  dans  le  but  de  loger  tout  l'appareil  au-des- 
sous de  la  flottaison,  à  l'abri  du  boulet.  On  y  parvient  en  em** 
ployant  des  hélices  d'un  grand  diamètre,  d'un  pas  égal  à  envi- 
ron deux  foisetdemi  ce  diamètre,  fractionnées  en  six  ailes  et 
mues  directement  par  la  machine,  à  des  vitesses  de  rotation 
très-compatibles  avec  le  fonctionnement  régulier  de  l'appareil 
et  avec  une  bonne  utilisation  du  travail  moteur. 

En  ce  qui  concerne  le  régime  de  la  machine  et  les  proportions 
des  hélices,  cette  solution  n'est  autre  que  celle  formulée  en  lt45 
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dans  nos  recherchée  théoriques  ef  expérimentales  $ur  les  pro* 
pulseurs  hélicoïdesy  sanctionnée  par  les  expériences  ultérieures 
du  Pélican^  et  qui  reçoit  aujourd'hui  des  applications  nom* 
breuses. 

Le  procédé  de  M.  Dupuy  de  Lôofie,  pour  Tarrolement  de  Thé- 
lice  et  la  visite  de  son  coussinet  extérieur,  répond  aux  besoins 
les  plus  habituels  de  la  navigation  des  vapeurs  d'une  manière 
assez  satisfaisante  pour  qu'on  n'hésite  pas  à  en  faire  usage  dans 
ce  cas  particulier,  à  défaut  du  puits  qui  présenterait  de  trop 
sérieux  inconvénients. 

Mais  sur  les  bâtiments  de  la  seconde  catégorie,  destinés  à 
entreprendre  au  besoin  les  plus  longues  campagnes,  et  par- 
ticulièrement sur  les  vaisseaux  qu'il  s'agirait  de  transformer, 
conformément  aux  sages  prescriptions  de  la  commission  su- 
périeure de  1845,  et  au  programme  du  13  décembre  1849, 
I  ÎDstallation  du  puits  proposée  à  l'origine  par  H.  le  comman- 
dant LabroQSse,  et  améliorée  par  une  réduction  notable  de  son 
ouverture,  est  d'une  impérieuse  nécessité  ;  soit  qu'on  s'arrête 
aux  proportions  actuelles  des  hélices,  soit  qu'on  les  modifie 
dans  le  sens  indiqué  par  H.  Labrousse  aux  Nouvelles  An-* 
fuUet  maritimes^  soit  enfin  qu'on  aille  jusqu'à  la  limite  mar- 
quée par  notre  proposition  du  mois  d'avril  1849,  et  qu'on 
donne  au  propulseur  la  forme  de  deux  longues  ailes  de  moulin, 
masquées  par  l'étambot  dans  leur  position  verticale,  et  cachées 
dans  le  bois  mort  du  vaisseau  pendant  la  navigation  à  la  voile. 

Aux  arguments  de  différentes  natures  que  nous  avons  fait 
valoir  pour  le  maintien  du  puits  sur  les  vaisseaux  mixtes  de 
tout  genre»  ajoutons  en  terminant  une  considération  d'un  ordre 
plus  élevé»  parce  qu'elle  a  trait  au  moral  des  équipages,  c'est- 
à-dire  à  un  élément  de  succès,  le  plus  important  à  nos  yeux  et 
qu'on  ne  saurait  négliger  sans  la  plus  grave  imprudence. 

La  suppression  absolue  des  puits  a  hélice  et  l'adoption  ex- 
clusive du  système  de  l'affolement,  ou  de  tout  autre  qui  ne  per« 
mettrait  pas,  en  cours  de  campagne,  d'atteindre,  de  visiter  et 
de  réparer  l'hélice  et  son  arbre  aussi  bien  que  ses  coussinets, 
auraient  pour  conséquence  rentrée  fréquente,  dans  les  ports 
et  les  bassins,  des  bâtiments  mixtes,  qui  formeront  sans  doute 
avant  peu  d'années  la  partie  essentielle  et  la  plus  nombreuse  de 
la  flotte.  11  est  facile  en  effet  de  prévoir,  en  se  fondant  sur  l'ex- 
périence du  passé,  que  de  temps  à  autre  quelques  avaries  se 
produiront  dans  les  propulseurs  et  leurs  accessoires,  avaries 
auxquelles  une  visite  porterait  un  prompt  remède,  mais  qui, 
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aiirgraTëes  à  la  longue,  pourront  paralyser  la  tiavigation  des 
bâtiments,  et  les  contraindre  i  recourir  trop  souvent  aux  res- 
sources des  arsenaux. 

Que  Ton  réfléchisse  alors  à  la  perturbation  apportée  dans  h 
discipline  des  équipages,  et  dans  l'organisation  intérieure  des 
Taisseaux,  par  ces  Tréquents  retours  au  port,  dont  Tinfluence 
énervante  fait  perdre  en  peu  de  tf^mps  le  Tniit  des  laborieux 
eflbrtsde  toute  une  campagne  ;  que  Ton  se  représente  Tcncom* 
brement,  rinsuflisance  môme  des  bassins,  lorsque  les  moteurs 
auxiliaires  seront  devenus  d'un  usage  général  ;  et,  ce  qui  est 
plus  grave  encore^  l'abandon  des  traditions  et  des  pratiques 
de  la  marine  à  voiles,  amené  par  l'usage  habituel  des  roadiines 
dans  les  circonstances  où  rhéliee  folle  compromet  les  appa- 
reiliages  ou  les  évolutions;  on  comprendra  ainsi  que  nos  olfl* 
ciers  généraux  les  plus  distingués  par  leur  expérience  et  leurs 
services  attachent  à  rinstailation  du  puits  une  im|Kirtance  ca- 
pitale, et  Ton  reconnaîtra  que  les  avis  du  conseil  des  travaui 
de  la  marine,  en  faisant  du  percement  du  puits  une  conditioa 
essentielle  de  la  transformation  des  bâtiments  mixtes,  étaient 
dictes  par  une  appréciation  éclairée  des  exigences  de  la  navi* 
gation  militaire  :  exigences  auxquelles  d^venl  toujotirs  être 
subordonnées,  dans  une  juste  mesure,  les  queslluns  de  dur* 
pente  et  les  détails  de  la  constraction  des  vaisseaut. 
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IVevB  A.  —  Tableau  des  bâtiments  a  héuce  augulis  a  flot 

ET  SUR  LES  CHAirriEBS. 


1«  BàiimenU  armés  ou  prêts  à  prendre  la  mer. 

t.  B.  Le  déplaeanenl  excède  le  lonnago  anglaif  d*une  quaniiié  qui,  pour  les  ? apeurs,  varie  do  tien 
âui  deux  liera  do  tonoiige.  tuivani  la  floesae  des  formes. 


mtd  siàpt). 


Bisrai».. 

Ho«ii 

VAiAX 

trégates  ( sleam  t  HotATio. . . 
fiard  **W*-****tEi,iiOTH... 

{AMPiioir... 
AMMOQkKt . 
IRITHABO... 


Prégatw  mizlef. 


;Canetlct  Blxtes. 


Prépces  é  vapeur  |  Tbakacânt.  . . . 

•■*•*• iDAOXTLBSt 


BABOB. 


BOSS 


PLVHPn. 


CerveltcBà  Tipevr. 
cmbsU 


^CoiirucT... 
BitmAn*. 

NiGim 

lENCOONm., 

^AMum , 

WAtP 

Fiomu 

iBATTLBm.... 


ftntmMB. 


T.l 


"xr.: 


TBAin... 

SGRBBII OK  . 
SIMOOM... 


I 


TULCAir. 


cafir I 


T«eki. 


\MMB1A 

SlAKPtMOTSK. 

MTHZ 

rAIBT 


«S 

H 


4iO 
M) 

ioo 

800 

aoo 

60 
60 
6S0 
650 
400 
40O 
400 
300 
900 
100 

aoo 
aoo 

100 
80 
680 
880 
880 
880 

aoo 

10 

lao 

9^ 


as 


86 
86 
80 

a4 
ai 

30 
46 
11 

la 
a4 
a4 

8 
8 
14 
14 
14 
14 
6 
6 
4 

a 

10 
IB 
14 

10 

4 


80B 


a.  "   C 


fil 

5-S 


tonn. 
1,747 

1,750 

l,76t 

1,030 

l,t68 

1,475 

1,880 

616 

484 

1|540 

*,406 

l^S 

1,013 

1,473 

1,083 

srro 

970 


463 

801 

1,886 

9,000 

1,747 

i;3Bl 

460 

801 

sia 


6  00 
840 
6»4 


6  78 
880 

7  08 
755 

10  00 
10  00 

950 

9 

986 
10  95 
9  30  En 

8  lu 

680 
8T4 

9  64 

880 


11 

900 

980 

» 

9  78 

15  00 


OBSERVATIOJiS. 


A  pria  la  mer,  mainten.  à^ortsmouth. 

I.ège.— A  pris  la  mer  detaat  Lisbonne, 

En  sUlion  à  Cork. 

A  fdii  ses  expériencci. 

En  montage. 

A  pris  la  mer.  Désarmée. 

Fall  partie  de  Tesc.  devant  Lisbonne, 

En  sution  dans  Hnde. 

En  auUoB  dans  rAméri^e  du  Kord. 

A  fait  ses  expériences. 

Fait  partie  de  Tesc.  devant  Lisbonne. 

En  staiion  au  Brésil. 

A  fait  ses  expériences. 

En  siailoB  aor  la  cOte  d'Afrique. 

Lège iFait  partie  le  Teseadre 

En  change,  i  devant  Lisbonne. 

Sa  AtatiM  iiiff  kl  eOlei^.  d'Afrique. 

Idem. 


Désarmée,  BATifwal  depuis  184S. 

En  sutlon  au  Brésil. 

Eu  sution  sur  la  côte  d'Afrique. 

A  fiilt  ses  expéricneet. 

A  (ait  set  essais.  aCee  ireis  vapeurs 
Id.  I  en  f^  servironi 

'^  (  au  transport  dei 

M.  ;  uoupes.  ^ 

En  station  au  Brésil. 

En  expérience  à  Woolwi«h. 

A  PortsaMttih. 
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2o  Dâtimenti  à  flot  détarmét. 


RANGS. 

NOMS 
dM 

BAT11CE!ITB. 

TON- 
NAGE. 

OBSEUVATIOKS. 

Vaisseaux 

Frégates 

Vapeors  en  boif 

SAK8PABBIL... 

El»tNBIJR€l 

FOlTH  

4S0 

• 

» 

200 

81 
W 
S4 
S4 
14 
14 

2,300 
l,T» 
1^ 

1,087 
1,0W 

Lancé  recemmeni  à  Ply- 
mottth. 

A  PoittnuNilh. 
A  Plymoiitb. 
Id. 

A  Woolwicb. 

Sea-iorib.  ... 

MIBAKBA 

Bbisk 

W*  Bâiimenu  en  con$truciion. 
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HOTM  B.  —  VITESSES  DES  BATIMEKTS  A  VAPEUR  ANGLAIS. 


KOMS 

DES  BATlMCfTS. 


TBaBIBLK.... 

RmomoH 
PiNBLora.... 

AVBlfCBA 

SlMFT 

GLA»IJLTOm... 

HACicmna. . 
T16BR 

TCLTUKB 

Ctclops 

FlHBBRiiini  . . , 

G«R6aN 

BULL-PeC 

inflbxibib. . 
Dbtistatioh 

SPBTNZ 

CoBHOBÀirr. . 

DBITSm 

Gbyseb...... 

Styx 

TllBlf 

Ecuas 

AB«OS 

VBsonus.... 

STBeBSOtl... 

1IB0BÂ 

IlTBBA 

AXBBirr...... 

ALBCTO , 

P^lTPBElflJB. 
PBMinBB.  . 


TONNACR 
d'«prè« 

aofialM. 


1,847 

l,G16 
1,410 

«,» 
l^tO 

1,408 

1,191 
1,190 
1,190 
i,Û9 
1,184 

*,«« 

1,068 

1,086 

1,087 

1,086 

1,0M 

ifiS9 

1,064 

1,060 

976 

970 

907 

835 

818 

801 

800 

801 

796 


pris- 

SANCE 


ok«T. 
800 

800. 

403 

«50 


600 


430  I 

4M 

400 
470 
390 
410 
390 
900 
378 
400 
800 
300 
980 
980 
980 
980 
996 
800 
980 
980 
990 
990 
900 
900 
900 
900 


10  90 
19  00 
10  40 

860 
10  96 
10  46 

955 
19  50 

10  60 

11  00 

8  70 
11  00 
10  54 

0  19 
10  16 

9&I 
10  40 

950 
10  00 
10  00 

9  11 
850 
840 
800 
796 
965 

10  00 
9  51 

10  07 
8  47 
995 
895 

7  70 
797 

8  73 


BSaSBBP, 


CONDITIONS 

DES  EXFÉRIBSICBf. 


Au  loch  llAfsey. 

Lège.-Au  loch  Masfey, 

Lègc^Sor  une  lougue  haie. 

Lége — Ao  loch. 

En  charge — ^Au  loch. 

Lège.-'Au  mille  mcMiré. 

En  charge.— An  mille  mesuré. 

Lège.—Au  loch  Massey. 

En  charge.-^Att  loch. 

Lége.— Au  mUle  mesuré. 

En  charge.~Au  mille  mesuré 

Lége. --An  loch. 

Lége.— Au  mille  meturé. 

En  charge.— Au  mille  mesuré. 

Lége.— Au  mille  mesuré. 

Idem. 

En  charge.— Au  loch. 

Lége.— Au  loch. 

Lége.— Au  mille  mesuré. 

En  charge.— Au  loch. 

En  charge.— Au  mille  mesuré. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Lége.— Au  mille  mesuré. 

En  charge.— Au  mille  mesuré. 

Lége.— Au  mille  mesuré. 

En  charge.— Au  mille  mesuré 

Idem. 

Mem. 

Idem. 

Idem. 

Id'm. 


ANX.   MAR.    1851.— T.   V, 
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UC£  AFFOUÈE. 

Les  principales  causes  de  la  résistance  offerte  par  T hélice  affolée  à  la 
marche  du  bàltment  sous  voiles  résident  dans  les  frottemenli  de  diffé- 
rentes natures  qui  se  produisent  sur  Tarbre  du  propulseur  pendant  sa 
rotation. 

En  effet,  si  ces  frottements  n'existaient  pas,  ThéUce,  sons  l'effort  da 
sîUage,  tournerait  assez  rapidement  pour  que  Teau  ne  fit  que  glisser  ft 
sa  surface,  et  les  seules  causes  retardatrices  de  la  marche  seraient  alort 
le  frottement  du  liquide  sur  rhélice  et  la  résistance  directe  de  ses  arêtes; 
frottement  et  résistance  dont  l'influence  peut  être  généralemeai  aéitli- 
gée.  Dans  la  réalité,  les  frottements  de  l'arbre  sont  toujours  apprécia- 
bles. Si  on  suppose  leur  valeur  croissante,  quand  le  sillage  reste  d'ail- 
l0urs  le  même,  ou  ne  variant  pas  tandis  que  le  sillage  se  ralentit,  il  est 
clair  que  le  mouvement  de  rotation  de  rhélice  doit  aussi  devenir  moîm 
rlpide,  relativement  au  mouvement  de  translation  de  tout  le  système, 
et  que,  par  conséquent,  le  choc  du  liquide  sur  chaque  élément  de  la 
s&rface  du  propulseur  doit  avoir  lieu  sous  un  angle  de  moins  en  moios 
aigu.  Dans  tous  les  cas,  dès  que  le  mouvement  a  lieo  avec  nnifermlt*» 
U  somme  des  moments  des  frottements  de  l'arbre  par  rapport  à  l'axa 
de  rotation  est  toujours  égale  à  la  somme  des  moments  des  composantes 
de  la  résistance  de  l'eau  sur  l'hélice;  ces  composantes  étant  prises  dans 
U  sens  du  mouvement  de  rotation,  et  par  rapport  a  Taxe  de  ce  meuve* 
dient.  Or,  la  résistance  de  l'hélice  ùl  la  marche  est  égale  à  la  somme  das 
composantes  de  cette  même  résistance,  prises  dans  le  sens  de  la  tram- 
lltion.  On  voit  donc  qu'il  existe,  entre  la  résistance  à  la  marche  causée 
par  l'hélice  affolée  et  les  frottements  exercés  snr  son  arbre,  ime  relar 
tion  directe  facile  à  soumettre  au  calcul,  et  que  ces  frottements  sont  las 
oause«  premières  de  la  perte  de  vitesse  due  à  l'installation  de  l'affolement 

Les  frottements  auxquels  don^e  naissance  la  mouvement  de  relation 
de  l'arbre  du  propulseur  sont  de  trois  sortes.  Ils  proviennent  dn  poids 
de  l'hélice  et  de  son  arbre,  du  serrage  des  coussinets  et  presse-étoupei» 
•I  de  la  pression  exercée  par  l'hélice  sur  le  collet  ou  buttoir  qui  l'arr^ 
dans  son  mouvement  de  reenl  sous  l'effort  de  la  poussée  do  l'eau. 

Celte  pression  a  une  valeur  généralement  assez  faible,  relativemsBl 
en  poids  de  rhélice  et  de  son  arbre,  comme  le  démontre  une  expérience 
Alite  aveci'héliee  n»  19  du  PéUcn»,  du  diamètre  de  1«68.  Son  pas  ast 
40  3*^545,  et  la  projection  de  sa  surface  sur  un  plan  transversai  d^ 
l«>c66.  Elle  pèse  934  kilogrammes,  et,  en  ajoutant  à  cette  valeur  la 
poids  de  l'arbre  évalué  à  1,200  kilogrammes,  on  trouve  2,134  kihh 
grammes  pour  la  charge  totale  des  coussinets. 

La  résistance  de  la  carène  du  Péiicau,  avec  l'hélice  n^  19  invariable^ 
ment  fixée,  a  été  mesurée  dans  le  courant  de  la  Loire,  et,  en  défolqttaBt 
du  résultat  obtenu  la  résistance  de  la  carène  seule,  on  peut  fixer  A 
62  kilogrammes  la  réiisUnce  dej'héliee  pour  une  titesse  rctaifr* 
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dé  1  mknfÊTWèWùé»  M é« 2 MMidt enviroii  vateur  Htn  plMflMt 
an  nlMn  de  TéteDdiM  d«  Talrê  projetée  de  jjNe^seitr.  CelaU^  te  «et* 
tant  eo  mouvement  à  des  vitesses  supériearee  à  2  nesiids,  f Mgte 
d'ineideiiee  des  ileto  d'eto  diililHie  en  même  «em|it  que  la  vitesse  da 
dMie  iogneote.  On  conçoit  alors,  et  mm  dénontreroiis  plas  loia  qu'A 
mtftle  «ne  eempeneation  entre  ees  deax  effets.  De  sorte  que  la  velenr 
de  02  kilogrammes,  trouvée  par  rexpérienee  dont  nous  atons  parlét 
peot  être  eonstdérée  oomme  représentant  l'efTort  constant  de  la  pree* 
siMi  de  rhéliee  n»  10  snr  son  collet  en  Imttolr;  tandis  que  la  charfo 
supportée  par  les  coussinets  est  de  2,131  kil.  La  comparaison  de  cee 
èhilTres  doos  autorise  donc  ^  négliger  les  frottements  dus  à  la  poussée 
iMfî^iio^^»  *Mis  avoir  à  eraiodre  de  Bons  égarer  dans  les  ceaeéqnen* 
eee  principales  de  ces  reclierebes. 

Quant  aux  eflorts  du  serrage,  qui  penveiU  varier  dans  des  limites  été»» 
dmr  et  ariNtraires,  en  a  intérêt  cependant  A  les  réduire  à  leur  plus  bik'e 
valeur,  quand  l*héliee  tourne  aCtolée.  et  on  y  parvient  aisément  peur  le 
pr»ise  éteupe  qui  donne  Mon  aux  plus  grands  frottements  de  cette  ■»» 
tare.  On  pNMit  donc  les  négliger  encore»  ou  les  ajouter  aux  frettemenla 
dus  au  poids  de  la  charge,* si  l'arbre  a  un  diamètre  uniforme;  car  cii 
deux  sortes  de  frottements  agissent  exactement  de  la  môme  manière  et 
dans  le  même  sens. 

On  est  conduit  ainsi  à  représenter  par  2}rrXnXfPy  le  travail  des 
frottements  de  Tarbre  pendant  n  tours  d'hélice,  r  étant  le  rayon  de  la 
portée  de  l'arbre,  P  le  poids  de  la  charge  sur  les  coussinets,  augmenté, 
si  l'on  veut,  de  reffort  du  serrage,  et  f  un  coefficient  de  frottement 
dépendant  de  la  nature  des  surfaces  en  contact. 

Considérons  maintenant  un  élément  quelconque  de  la  surface  de  rhé^ 
lice  affolée,  et  soit  en  développement,  ab  (/I5.  2)  la  spire  dont  cet  élé- 
ment fait  partie,  êc  la  circonférence  décrite  avec  sa  distance  à  l'axe 
pour  rayon,  et  bc  la  hauteur  da  pas  de  Thétice  ;  soil  dG  la  résistance 
deTeau  normalement  I  l'élément  dont  il  s'agit,  dGi  sa  composante  pa- 
rallèle à  la  direction  du  mouvement  de  translation,  et  dG.  sa  compo« 
saute  dans  le  sons  du  mouvement  de  rotatkm  ;  soit  enfin  Tangle  bac  »  0. 

Lorsque  le  mouvement  sera  arrivé  à  Tuniformité,  Il  y  aura  nécessaire- 
ment égalité  entre  la  somme  des  travaux  des  frottements  sur  la  portée 
de  Tarbre,  et  la  somme  des  travaux  des  composantes  des  résistancea 
éteentatres,  dans  le  sens  de  la  roution. 

On  pourra  poser  alors  SsmOP  t^npLiMGm,  R  étairt  la  dietanee  à 

l'axe  d'un  élément  de  la  surface  hélicolde.  Or,  dGt»dGiXlC^> 
et  2it1ltg9s  H,  H  étant  la  longueur  hc  du  pas  de  l'hélice.  On  a  donc, 
en  divisant  par    n  les  deux   membres  de  k  première  équation , 

2si«pnB/dGt,  d'où/dGi  ^  ^^  t«  constante. 
Or,  y  dGi  if  est  autre  chose  que  la  résistance  totale  due  à  l'hélice  affo* 
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lée.  Cette  résistance  est  donc  indépendante  de  la  viiesse  du  bàtimeot  et 
constamment  égale  au  travail  du  frottement  sur  l'arbre  pendant  wi  tosr, 
divisé  par  le  pas  de  l'hélice. 

Quand  la  vitesse  se  ralentit  au  point  que  1*  hélice  fixe  occasionnerail 
une  résistance  moindre  que  la  constante  dont  nous  parlons,  l'hélice  doit 
s'arrêter,  puisque  la  force  motrice  est  alors  nécessairement  plus  faible 
que  la  force  retardatrice  dont  nous  savons  la  valeur  invariable.  On  peut, 
eo  se  basant  sur  cette  remarque,  déterminer  à  quelle  vitesse  une  hélice 
cessera  de  tourner  ou  se  mettra  en  mouvement  sous  Teffort  du  sillage. 

2irrfP 

Il  suffit,  en  effet,  de  résoudre  l'équation  kb*x*  «  ■"  _'  '  dans   laquelle 

n 

kb*  désigne  la  résistance  do  l'hélice  fixe  pour  l'unité  de  vitesse,  et  x  la 
vitesse  cherchée;  r  et  P  sont  des  quantités  connues  a  priori^  et  ces  cal- 
culs auront  une  approximation  suffisante,  si  Ton  donne  à  kb«  une  va- 
leur comprise  entre  0,6  et  0,7  de  la  résistance  normale  d'un  plan  mince 
ayant  une  aire  égale  à  celle  de  la  projection  de  l'hélice,  et  à  f  une  va- 
leur  intermédiaire  entre  0,20  et  0,24,  suivant  l'état  des  surfaces  frot- 
tantes, et  suivant  qu'il  s'agit  du  passage  du  mouvement  au  repos  ou  ré- 
ciproquement. 

La  valeur  de  x  étant  mise  sous  la  forme  xt=s  1/£1L[£,  on  voit 

r  kb«H 
que  la  vitesse  à  laquelle  l'hélice  cesse  de  tourner,  ou  se  met  en  mouve- 
ment, varie  proportionnellement  A  la  racine  carrée  du  poids  de  la 
charge  sur  les  coussinets,  du  rayon  de  la  port^  de  l'arbre,  et  en 
raison  inverse  de  la  racine  carrée  du  pas  et  de  la  résistance  de  thé- 
lice  fixe. 

On  peut  aussi  inversement  déterminer  la  valeur  de  2nrfP  par  expé- 
rience, en  mesurant  la  résistance  kbtx>  de  l'hélice  fixe,  pour  la  vitesse 
à  laquelle  on  sait  qu'elle  cesse  do  tourner,  et  tirer  la  valeur  de  f  de 
l'équation  2itrfP»  kb»xiH.  Ainsi,  sur  le  P^ica»  où  rt=30"085,  et 
où  on  a  trouvé  kb*x*  =  62^,  on  arrive  à  une  valeur  de  f  égale 
â  0.194.  Elle  difTère  assez  peu  do  celles  qui  résultent  des  expériences 
de  M.  le  colonel  Morin,  et  qui,  pour  le  frottement  d'un  tourillon  en  fer 
sur  un  coussinet  en  bronze,  varient  de  O,ia0  i  0,251,  suivant  l'éUt 
d'onctuosité  de  la  surface. 

S'il  s'agissait  maintenant  d'évaluer  l'influence  de  l'hélice  affolée  sur 
la  vitesse,  on  pourrait  supposer  que  la  brise ,  soufflant  sans  changer  de 
force  ni  de  direction,  dans  les  voiles  du  môme  navire,  d'abord  sans  hé- 
lice et  ensuite  avec  une  hélice  affolée,  donne  les  mêmes  composantes  de 
la  force  motrice  dans  le  sens  du  mouvement  de  translation.  On  pourrait 

poser  alors  l'équation  kB«V«  «=s  kB«V«  +  2jSi[£  ,  qui  exprime  l'éga- 

lité  des  résistances  dans  les  deux  cas;  Y  et  V  étant  les  vitesses, 

kB«  la  résistance  du  navire  pour  l'unité  de  vitesse  et    ?^^    ■    la   ré- 

H 
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sistance   constante  de  rhélice  affolée.   On  tire  de  cette   équation 
,  et  lorsque  le  second  terme  soqs  le  radi- 


J/V'»  + 


2irrfP 
kB*H 


cal  est  assez  petit  par  rapport  à  V,  on  a  approximalivement,  par  la  mé- 
thode connue  du  développement  en  série,  V — V  es  -Y.»»»    Or,  ?I-^ 

kB«HV  •  kB»H 
est  une  quantité  constante  pour  chaque  b&timent;  par  conséquent,  la 
perte  de  ntetse  due  à  rhélice  affolée  varie  iensiblement  en  raison  inverse 
du  sillage^  lorsque  celui-ci  est  assez  rapide. 

Il  serait  intéressant  de  connaître  maintenant  T influence  des  variations 
de  proportion  des  hélices  sur  la  résistance  opposée  à  la  marche  par  le 
propulseur  affolé. 

On  arriverait  à  ce  résultat,  si  on  pouvait  déterminer,  pour  des  hé- 

2«rfP. 


H 


lices  de  proportions  différentes ,  les  valeurs  de  l'expression 

rP 

ou  simplement  -rr- ,  en  supposant  la  nature  des  surfaces  en  contact  la 
II 

même  dans  tous  les  cas,  et,  par  conséquent,  f  invariable. 

Certaines  hélices,  essayées  à  bord  du  Pélican^  nous  en  fourniront 
encore  les  moyens,  si,  au  lieu  de  les  supposer  ajustées  sur  le  même 
aii>re,  nous  les  considérons  comme  installées  sur  des  arbres  dont  les  di- 
mensions varient  en  raison  de  la  résistance  de  ces  hélices. 

L'hypothèse  la  plus  plausible  que  l'on  puisse  admettre  pour  fixer  le 
poids  de  l'arbre  est  évidemment  de  le  supposer  proportionnel  au  poids 
do  l'hélice  elle-même,  et,  par  conséquent,  d'assigner  à  son  rayon  une 
valeur  proportionnelle  à  la  racine  carrée  de  ce  poids. 

Si  l'on  clioisit  alors,  dans  des  conditions  différentes  de  diamètre  et  de 
pas,  différentes  hélices  d'une  même  fraction  de  pas  et  de  poids  connus, 
on  peut  former  le  tableau  suivant  : 


BUMÊne. 

PAS. 

rilACTtON 

dt  pt». 

roiDs 

U  lHéllct. 

POIM 

ftAlOil 
U  Vêthn, 

H 

1    66 

t    50 
S    50 

1    688 

f    304 
5    306 

0  s 
0    3 
0    3 

965  k. 
74i 
1,117 

413  k. 
776 
1,800 

o-oso 

0    066 
0    065 

M    9 
43    1 

57    1 
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Oo  voit  par  li  OQê  les  hélices  d'on  faible  pas  et  d'un  grand  diamiire 
sent  celles  qui,  à  égalité  de  fraction  de  pas  employée,  donnent  lien  aox 
plus  grandes  résistances.  Les  hélices  d*un  grand  pas  et  d'on  grand  di^ 
mètre  occasionnent  une  résistanre  moindre,  et  celles  d'un  petit  dtamètre 
sont  les  pins  favorables  an  point  de  vue  dé  raffolement,  qnand  le  poids 
de  leur  arbre  est  diminué  dans  un  rapport  convenable. 

Il  est  évident»  d'ailleurs,  que  la  résistance  do  Théliee  affolée  enrfl 
avec  la  fraction  de  pas,  et  qu'elle  est  sensiblement  indépendante  dn 
nombre  de  branches  employées  à  former  le  propulseur. 

On  doit  remarquer  aussi  que  Tusage  d'hélices  à  grand  diamètre  et 
d'nn  pas  relativement  assez  faible,  qui  convient  aux  vaisseaox-mixtes, 
est  placé  dans  les  conditions  les  plus  désavantageuses  au  point  de  vue 
de  la  résistance  causée  par  l'hélice  affolée. 

Ponr  les  vaisseaux-mixtes,  aussi  bien  que  pour  les  vapeurs,  la  navigih 
tion  à  la  voile,  lorsqu'on  renonce  à  démonter  le  propulseur,  exigerait 
ioBC  remploi  d'hélices  d'un  petit  diamètre,  dont  Tutilisation  est  pen 
satisfaisante  ;  mais  nous  avons  prouvé ,  dans  le  cours  de  ce  Mé- 
9ioire,  que  les  biiliments-mixtes  doivent  faire  usage  d'un  puits  ponr  le 
démontage,  et  que  les  vapeurs  né  peuvent  avoir  leurs  appareils  à  l'abri 
du  boulet  et  dans  de  bonnes  conditions  de  fonctionnement,  que  si  ie«r 
propulseur  a  un  grand  diamètre  et  m  long  pas. 

Les  difrérences  que  l'on  vient  de  signaler  dans  les  résislanees  prev»- 
•ant  d'hélices  affolées  de  différentes  dimensions  ne  doivent  donc  exercer 
ancone  influence  sur  le  choix  des  proportions  des  hélices. 

IgOVB  9.  «-*  SUK  LES  VA^CUnS  A  HÉLICE  ANGLAIS. 

Ces  études  sur  la  navigation  militaire  à  hélice  étaient  achevées  depnls 
qnelqne  temps  et  livrées  à  Timpression,  lorsque  nous  avons  en  con- 
naissance de  documents  et  de  faits  récents,  de  nature  à  jeter  une  ptas 
vive  lumif*re  sur  la  question  des  puits  de  démootage,  et  qui  nous  sem- 
blent, à  ce  titre,  mériter  une  mention  toute  spéciale  et  au  moins  une 
courte  analyse. 

Quelques-uns  des  documents  dont  il  s'agit  sont  le  fruit  des  observa 
tiens  recueillies  à  bord  de  pluMonrs  vapeurs  anglais  en  station  devant  Lis- 
benne  par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Cbailcs  Dorré,  et  consignées  par 
lui  dans  un  rapport  otUciel.  D'autres  sont  tirés  d'une  brochure  t  publiée 
en  Au^çleterre  par  M.  Atlierton,  ingénieur  en  cher  à  Devonport,  qui  les  a 
empruntés  lui-même  à  un  tableau  oiticiel  émane  de  l'Âmiraulé,  et  ren- 
fermant les  résultats  sommaires  des  expériences  d'un  grand  nombre  de 
bâtiments  de  guerre  à  hélice,  au  point  de  Vue  de  l'utilisation  du  trav«l 
moteur. 

Les  renseignements  communiqués  par  M.  Dorré  ne  laissent  aucun donte 


«  On  mariru  angine  eonêtruetion  o»mI  cUmifie^i^n.  — *  London,  John 
Wcale,  59,  Bigh  Holborn, 
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tar  le  muM  ateô  lequel  Vi&st&Uttioii  da  iMiito  el  du  démontaie  de 
l'bélîee  a  élé  étaUie  à  berd  de  VArrùgmU,  da  Damkt$,  de  VEnwuinier, 
do  HeyM,  en  an  net^  sur  teule  la  flelte  à  héliee  anglaise. 

Des  dispositîoDs  habiles  dans  la  charpente  de  ces  bâtiments  ont  inspiré 
une  telle  eonfiance  en  leur  solidité  qn'à  PortsoMMilh,  par  exemple,  on 
n'a  pae  eraint  d'enlever,  pendant  quelques  benres,  les  six  derniers  ehan* 
tiers  de  Tarrière  de  VAmfÊMt^  tandis  que  cette  frégale  était  échouée 
dans  le  bassin.  Un  niveau  établi  aveo  soin  sur  le  pont,  ainsi  qu'on  le 
pratique  fréquemment  dans  les  ports  anglais,  a  servi  à  constater  que 
Tare  du  bâtiment  n*avait  pas  augmenté  depuis  sa  sortie  du  port,  malgré 
les  nnnvais  temps  qu'il  venait  d'essuyer,  et  qu'aucune  flexion  sensible 
de  Tarrière  n'avait  été  la  conséquence  de  la  soustraction  momentanée 
de  ses  points  d'appui.  Ce  fait,  ciié  dans  le  Nautical  Standari  de  janvier 
1861,  se  lit  aussi  dans  le  rapport  de  M.  I>orré. 

Sans  qu'il  soit  besoin  de  passer  la  Manche,  on  peut  trouver  encore, 
dans  la  navigation  récente  de  la  Ptmone,  â  son  retour  de  la  Plata,  une 
preuve  nouvelle  de  la  solidité  qui  est  compatible  avec  l'installation  du 
puits*  Assaillie  pendant  plusieurs  jours  par  une  grosse  mer,  â  la  hauteur 
dss  Açeres,  cette  frégate  a  rudement  Citigué  et  fait  beaucoup  d'eau.  Son 
puits,  établi,  comme  celui  du  CAérkmegne,  â  Farrière  de  l'étambot  pri- 
«ilff,  n'a  pas  cependant  donné  lieu  aux  plus  légères  appréhensions,  et 
les  propositions  faites  par  M.  le  commandant  le  Barbier  de  Tinan,  dans  le 
but  de  diminuer  les  efforts  supportés  par  la  charpente  de  la  PestOM,  ne 
esQcement,  en  aucune  fbçon,  son  hélice  et  le  puits  de  démontage. 

Le  rapport  de  M.  Dori-é  nous  instruit  aussi  d'un  liit  non  moins  im- 
portant, c'est  que  l'insUillation  des  propulseurs,  usitée  sur  les  bâUments 
anglais,  permet  de  pHser  promptement  de  la  voile  à  la  vapeur  et  réci- 
proquement, sans  mettre  en  panne  et  sans  ralentir  la  vitesse.  Ce  change- 
ment d'allure  s'est  opéré  plusieurs  fois  â  bord  de  VEncautUer  avec  des 
vitesses  de  9>  1/2. 

Ainsi,  la  seceinde  objection  capitale,  élevée  contre  le  puits  et  le  démon- 
tage de  l'hélice,  non-seulement  tombe  d'elle-même,  mais  encore  se  re* 
tourne  contre  le  système  de  raffolement.  Il  est,  en  effet,  â  la  connais- 
sance des  marins  de  l'escadre  de  la  Méditerranée  qu'aveo  des  vitesses 
supérieures  â  6  nœuds,  le  Caton  t  ne  parvenait  à  embrayer  son  héUce  af- 


*  Noos  reeevoDi  de  M.  le  eonmsndaet  Goésaet,  sur  la  navigaffeii  éa  CéUfn, 
es  Brest  â  Cadix,  de  neavosax  deuils,  seasarnint  partieullèrtmant  TaffoleaiMt 
es  rhéliss,  st  que,  dans  l'istérét  ds  la  vérités  nous  as  sroyoas  pas  dsvsir 
émettre. 

L*béltce  du  Cattm  ne  se  met  guère  en  mouYement  que  pour  une  vitesse 
veitiiie  de  g  neendt,  et  alors  eUe  donne  seulement  ttx  â  sept  (ours  par  ninaie, 
avec  irrégularité  et  par  saccades.  Néanmotn»,  à  Taide  de  légères  consomma  lions 
ée  eombnstibfe  par  de  pelHs  temps,  le  Càt&n  réussit  â  tenir  son  poste.  Tant  en 
rendant  justice  aux  excellentes  qualifés  dé  son  bètiment,  I  difISreols  pèinfs  de 
vne,  H.  Gaesnet  pensé  qu'il  s'aurait  qu*É  gagner  â  Tadopliott  de  rinstafllaHen 
da  paiu,  pratiquée  â  bord  de  VEnamnttr,  U  considère  raitere  du  vent  arrière. 
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fûlée  qu'ea  quittant  son  posto  pour  mettre  en  paone,  ÎDCOQTénieot  grave* 
écrit  M.  CroB,  en  Tattribuant  exclusivement  an  système  du  démontage, 
et  quiy  dans  certaines  circontlancet,  peiU  être  une  cause  de  danger  powr 
le  navire. 

Il  est  avéré  maintenant  qu'à  Taide  des  moyens  adoptés  dans  la  marine 
anglaise,  on  se  met  aisément  à  l'abri  d'éventualités  aussi  fâcheuses.  La 
plus  importante  des  dispositions  qui  ont  donné  cet  heureux  résultat  con- 
siste, en  principe,  à  saisir  Taile  supérieure  de  Thélice  par  un  linguet 
dont  Faction  est  bien  autrement  erQcace  que  celle  du  frein.  Elle  fait  par* 
tie  du  projet  d'appareil  de  vaisseau-mixte  présenté  par  M.  Gâche,  de 
Nantes,  et  approuvé  parle  conseil  des  travaux.  Cette  disposition,  qne 
nous  avons  déjà  mentionnée,  n'a  pas  reçu  encore  d'applicatioD  dans 
notre  marine. 

Une  autre  installation,  employée  avec  succès  à  bord  de  VEneaunier, 
de  V Arrogant  et  du  Dauntless,  est  celle  de  vis  pour  soulever  le  propol- 
seur.  Elle  a  été  proposée,  il  y  a  deux  ans,  par  M.  le  comoiandant  La- 
brousse  ,  et,  plus  récemment,  par  M.  Barnes  de  la  Cîotat. 

Toutefois,  d'après  M.  Dorré,  un  système  hydraulique  essayé  à  bord  du 
Hogue^  pour  la  manœuvre  de  l'hélice  en  changeant  d'allure,  aurait  mé- 
rité la  préférence  sur  les  vis  employées  à  bord  de  VEncouuter. 

.On  ne  peut  supposer  qu'à  bord  des  bAliments  français  les  mêmes  pro- 
cédés ne  conduisent  à  des  résultats  identiques,  lorsque  surtout  l'intelli- 
gence et  le  talent  dépensés  à  combattre  une  installation,  indispensable 
à  nos  yeux  pour  les  bAtiments-mixtes,  s'emploieront  à  la  perfectioDoer. 

L'utilité  de  l'extension  des  puits  Â  tous  les  bâtiments  â  hélice,  sans 
distinction,  semble  être  la  conséquence  naturelle  des  faits  authentiques 
qui  viennent  d'être  cités;  mais  la  brochure  de  M.  Atherton  vient  fort  à 
propos  nour  fournir  des  documents  non  moins  précis,  qui  mettront  le 
lecteur  en  garde  contre  une  conclusion  trop  générale  et  prémaiurée.  Ces 
documents,  reproduits  dans  la  dernière  colonne  du  tableau  qui  suit,  nous 
font  cqpnaf  tre  des  nombres  proportionnels  aux  coeflicients  d'utilisation 
du  travail  moteur  à  bord  de  vingt  et  un  bâtiments  â  hélice  anglais.  Ils 
attribuent  au  RattUr  une  supériorité  manifeste,  quelquefois  même  exces- 
sive sur  tous  les  bâtiments  sortis  après  lui  des  chantiers  de  la  Grande- 
Bretagne. 

Le  temps  nous  manque  pour  analyser  et  discuter  ici  ces  chiffres  avec 
le  soin  qu'ils  demanderaient.  Nous  nous  bornons  â  les  mettre  sous  les 
yeux  du  lecteur,  et  â  constater  que  la  combinaison  du  puits  et  des  pas 
d'hélice  peu  allongés  a  eu  pour  conséquence  une  perte  notable  de  vitesse 
abord  des  vapeurs  anglais,  où  l'on  s'est  proposé  d'abriter  l'appareil 
au-dessous  de  la  flottaison ,  en  faisant  usage,  soit  du  mouvement  direct. 


de  gros  temps  avec  Phéliee  aflbiée,  comme  de  nature  à  inspirer  quelques  io- 
quiéUides,  par  suite  des  secousses  violentes  que  l'arrière  du  bâtiment  reçoit  de 
rbélice,  et  il  e^t  davis  que  le  démontage  du  propulseur  offrirait,  dans  ce cis, 
Qpe  plus  grande  sécurité. 
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loil  d'engrenages  d* on  faible  rapport,  et  endimiouanl  outre  mesure  le 
rapport  de  U  course  au  diamètre  du  piston. 

Il  n'est  pas  inutile  de  remarquer  eo  terminant  que  les  nombres  de  la 
dernière  colonne  dn  tableau  suivant  expriment  des  rapports  définis  entre 
le  travail  moteur  sur  les  pistons,  le  déplnccmenl  du  bâtiment  et  sa  vitesse, 
rapports  qui  englobent  ainsi  1^  les  coefficients  de  résistance  des  carènes 
par  nnité  de  déplacement,  qui  ne  sont  pas  sans  influence  sur  le  résultat 
final ,  lorsqu'on  compare  surtout  des  bâtiments  de  formes  et  de  gran- 
deurs différentes;  2*  les  coefficients  d*uttltsa(ion  des  propulseurs  dont 
les  proportions  varient  peu  dans  la  marine  anglaise  ;  3«  les  coefficients 
d'utilisation  des  appareils  qui  paraissent  avoir  influencé  le  plus  sensible* 
ment  les  rapports  d*eflèt  utile. 
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TaUeàu  iei  êffetê  uiUeê  tUtiiii  à  hrd  iet  iàîîmenu  à  héllee  anjlaii 


KOMS 
BES  BATIMKHTS. 


RATTUm 

RBTNARD 

FàIKY 

PLCHPim 

RiFLBMAN     (  noinel 
appareil) 

TULCAN  t 

Engountbrs 

AmmocAiiT 

AftCHKR 

DAUNTUISS 

PHOBNIX' 

NlCBm 

SlARPSIOOTBR 

CONFLIGT 

Teazer  (nouv.  app.) 

Terhacamt 

DWARF , 

MlfNX 

Ajax. 

Ampiion 

BLBNIim 


KANG. 


Tapfvr. 
Avlso-mixle. 

Yacht 

Aviso-mixte. 

Vapeur. 

Id. 

Id« 

Frégate- mixte. 

Vapeuf. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Yaisieau-mixle. 

Prégate-mixle. 

Vaisseau-mixte. 


i 


MO 

60 
190 

60 
iOO 
S50 
860 
860 
900 
860 
900 
400 
900 
400 

80 
690 
90 
10 
480 
300 
480 


il 


EabMt. 

U. 
En  fer. 
En  bois. 

Id. 
En  fer. 
En  bois. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 
En  fer. 
En  bois. 

Id. 

Id. 
En  fer. 

Id. 
En  bois. 

Id. 

Id. 


'.fi 


4 

f 

8 

9    8 

9    8 

1 

1 

1 

8 

997 

4 

1 

8 

1 

8  78 

9 

6  18 

4 

1 

1 

1 


[H 


0  633 

i  660 
0687 
i  194 

> 
0  468 
0488 
0646 

» 
0879 

a 
0469 

» 
0899 


0844 
I  000 

0 


1  60 
I  14 

1  87 

ogn 

1  90 
i  19 
1  88 
163 
1  13 
1  93 

» 
1  90 

1  36 

» 
1  14 

» 

» 
1  9S 
1  83 
131 


98 
86 
48 
46 

48 

88 

76 

88 

87 

30 
• 

64 


81 
31 

• 
48 
45 
43 


tlS 

Vî 
191 
184 
1» 

in 
tœ 

154 

i» 

m 

145 
13S 

IS 

m 
lis 
lit 

91 
0 
41 


!_' 


1  Bien  qu<^  le  Vulcan  soit  r1as«é  ici  dans  un  as^z  bon  rang,  ton  premier  voyage  ^^!SJ!Î 
trouprs,  de  Corli  au  Cap,  qui  a  duré  soixante  Jours,  tandis  que  la  même  trav^.'!!!  hm 
régulièrement  en  irenle-cinq  par  les  BAtiments  mixtes  du  commerce,  semble  iodiqiKi  q"" 
son  api  areil  laisse  beaucoup  a  désirer.  ,..^. 

«  Le  rapport  de  M.  Dorré  et  d'aiires  documenu  tendraient  à  établir  en  fareor  de  Mrnr 
gni  la  iiupériorité  attribuée  ici  à  VEneonnUr—hê  considération  des  maltres-cooples,ssi>«" 
des  déplaeemenis,  serait  aussi  à  Tavanlage  de  la  frégate  mixte. 

a  f.e  Pkmnix  est  un  vieux  bAiiment  à  roues  auquel  on  a  donné  après  coup  «n* 
A  hélice.  * 

*  Le  chiffre  1  signlBe  qve  la  machine  est  directement  attelée  sur  Tarfore  de  Thèliee. 
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RÉSUMÉ  DES  ACTES  AOHlNiSTlUTIFS 

M  imnnftu  m  u  uuaRK  rr  va  colorrs,  rBHftAinr  ut  «on 
n  nu  1861. 

6  mai.  —  Circulaire.  —  Nouvelle  répartition  des  efTectifs  tiglemet^ 
ftires  des  it  et  2*  régiments  dlnfanterie  de  marine,  en  France  et  dans 
tes  eolonies. 

10  mai.  —  Décision  ministérielle  portant  qoe  des  eongés  à  solde  en- 
tière» dans  la  limite  de  six  mois,  pourront  être  accordés,  sous  certaines 
conditions,  aux  officiers  de  marine. 

10  mat.  -*-  Circulaire.  —  Un  matelot  déserteur  n'a  pas  droit  â  sa 
solde  par  application  de  la  loi  du  13  mai  1791.  Après  décompte  de  ce 
qui  loi  est  dû ,  le  montant  en  est  Tersé  du  service  Gens  de  mer  au 
service  Invalides,  chapitre  Solde  des  déserteurs,  Bâtiments  de  PÈtat. 

12  mai*  —  Circulaire.  —  Les  services  des  officiers,  marins  et  autres 
qui  ont  pris  part,  en  1849,  à  Texpédiiion  du  GrandBassam  et  au  blocns 
qui  Ta  suivie»  seront  comptés  sur  le  pied  de  guerre  du  16  mars  18é9 
an  22  novembre  suivant. 

14  mai.  —  Circulaire.  —  Suppression  du  petit  refouloir  pour  la  gaf- 
gousse,  adapté  à  l'une  des  extrémités  de  la  hampe  en  corde  d'écouvillon 
d'obnsier  de  22  centimètres. 

19  mai.  —  Circulaire.  —  Établisçement,  par  arrondissement  mari- 
time, d*un  contrôle  général  des  maîtres  et  des  seconds-matlres. 

20  m^ï.-^  Circulaire.  —  Les  honneurs  militaires  ne  sont  pas  dus  aux 
professeurs  d'hygrograpbie  ni  aux  professeurs  de  1* école  navale,  sauf  à 
borri  pour  ces  derniers. 

20  mai.  ^  Circulaire.  ^  Le  droit  de  pilotage,  dans  le  port  de  la 
Havane,  établi  sur  les  bâtiments  de  guerre  étrangers,  est  réduit  an  taux 
uniforme  de  7  piastres  pour  les  navires  de  toutes  les  nations  uniformé- 
ment. 

20  mai.  *-^  Circulaire.  —  Extension  do  la  franchise  attribuée  à  la 
correspondance  des  chefs  du  service  de  la  marine  et  des  commissaires 
de  rinst-riptien  maritime. 

23  mai.  —  Circulaire.  —  Les  administrations  des  ports  ne  doivent 
feine  ^rer  sur  les  états  de  comptabilité  de  la  dette  iottante  qoe  les 
sommes  dont  sont  redevables,  au  moment  de  leur  congédiement,  les 
bommes  de  rinscripiion  maritime. 

27  mal.  —  Circulaire.  —  Les  navires  de  Menton  et  de  Roqudffuno 
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ne  pourront  plus  être  admis  en  t*rance  qu'avec  pavillon  et  expédition 
de  Monaco. 

27  mai.  —  Circulaire,  —  Dispositions  destinées  à  prévenir  le  retpar 
d'infractions  en  matière  de  police  de  navigation,  notamment  à  l'effet  de 
maintenir  la  navigation  du  grand  cabotage  dans  les  limites  qui  lui  sont 
assignées. 

27  mai.  ~  Circulaire.  —  Formalités  à  remplir  pour  être  admis  à 
prendre  part  aux  fournitures  de  farines  d'armemeut  mises  en  adjudica- 
tion pour  la  marino. 

28  mai.  —  Circulaire.  —  Abandon  à  la  douane  des  denrées  et  des 
nstensiles  qui  ne  peuvent  être  ntilisés  pour  le  service  de  campagne  et  qoi 
sont  passibles  de  droits  trop  élevés  pour  être  consommés  utilement  au 
journalier. 

31  mai.  —  Circulaire.  —  Les  enfants  de  troupe  qui  obtiennent  des 
bourses  dans  les  collèges  doivent  être  rayés  des  contrôles  des  corps 
auxquels  ils  appartiennent. 


NOUVELLES  DE  MER.— FAITS  DIVERS. 


Archéologie  maritime.  —  En  creusant  les  fondations  pour  rélablissemenl 
d*un  phare  dans  l'ile  grecque  de  Léontio,  qui  fait  partie  des  îles  Gursolaires, 
on  a  découvert  un  tombcon  dans  lequel  se  trouvaient  des  ossements  bumains, 
des  armes  et  un  grand  nombre  de  médailles  qui  sont,  presque  toutes,  à  l'ef- 
figie de  Charles-Î^uint  et  de  Philippe  H.  Sur  une  pierre,  placée  à  rintérienrt 
était  gravée  une  inscription  latine,  qui  a  fait  connaître  que  ce  tombeau  était 
celui  de  don  José  d'Almeida  et  de  don  Louis  d'Alcantara,  capitaines  espagnols 
tués  à  la  bataille  navale  de  Lépante. 

Cette  bataille,  qui  eut  une  immense  influence  sur  les  destinées  du  monde 
chrétien,  fut  livrée,  le  5  octobre  1571,  dans  le  golfe  de  Lépante,  entre  l'archi- 
pel des  Cursolaires  et  la  côte.  Don  Juan  d'Autriche,  qui  commandait  les  forces 
réunies  des  nations  maritimes  chrétiennes,  anéantit,  dans  cette  journée,  la 
flotte  ottomane  de  Sélim  H.  qui  y  perdit  162  galères  et  32,000  hommes.  Dès  ce 
moment,  sa  puissance  fut  détruite. 

Don  Juan  d'Autriche,  de  son  cdté,  eut  à  regreUer  plusieurs  de  ses  vaillanli 
offlciers,  entre  autres  don  Juan  d'Alcantara,  qui  commandait  la  Natividad,  et 
don  José  d'Almeida,  commandant  de  la  Santa-Maria  qui  avait  été  bénie  à 
Venise  par  le  pape  Pie  V.  Leur  courage  et  même  leur  mort  contribuèrent  beaa 
coup  à  enflammer  les  équipages  et  à  aider  au  gain  de  la  bataille.  On  leur  éleva, 
à  Plie  de  Léontio,  un  monument  qui  fut  détruit  longtemps  après  parles  pirates 
qui  fréquentaient  ces  parages,  et  qui  y  faisaient  de  continuelles  déprédation^' 
Ce  sont  les  débris  de  ce  monument,  enfouis  aujourd'hui  à  plusieurs  mètres  dans 
la  terre,  qui  viennent  d'être  retrouvés. 

Cest  le  chevalier  d'Amassi,  ingénieur  autrichien,  chargé  des  inviux  àa 
phare  de  l'ile  de  Léontio,  qui  a  fait  cette  découverte.  Il  a  recueilli  ces  objeU 
précieux  qui  ont  été  embarqués  à  bord  d'un  des  bâtiments  de  la  Compagnie 
du  Uoyd  autrichien,  et  ils  Ogureront  bientôt  au  Musée  impérial  de  Vienne. 
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Page  249,  ligne  t,  ou  Htii  ife  :  ton  non,  Un%  :  ton  bon. 

—  ligne  16,  au  li9u  d$  :  insurmontable,  lisw  :  ineootettaUe. 

—  lîgde  28,  au  U9U  âê  :  en  ont  montré,  Uèês  :  ont  ttoatré. 
Page  251,  ligne  31,  au  lUu  de  :  sufRt,  lUtt^.  suffisent. 


Par;s,  Imp.  de  Paul  Itapont 
e  d«  QreoclleSs{nt-H(Mi«T4  f 


La. 

ri. 


Digitized  by 


Googk 


Noiioellef  Aruudu  cU  laMarine,  If?SM85L 


^pt:^/bc  Arm^i^ersa/SoJa/é  au  /niXté'a  aie /a  code  t/ii/j 

I  vvûr/js&mJe ^frra/2€f/e  Va/my parJàtmde 
f  ./m^Jeel/ûT^cle/Mice^pwposé^énJm/feétpour 


'A 


a^  J^  »jaiS9eaii(/ef::/tr/]é^Z€ft/AyJCIV'^' 


^hrâci/ri/e  iètoinA)t  supposée  Je  so%  dans  ctttt. 

^of^ntUw  est  ramenée  ici^  d  sa^  dùne4Uion^ 
'iMkulU. 

\  


Digitized  by  VjOOQIC" 


1 


Digitized  by  VjOOQIC 


NOWEIIES  ANNALES 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


Digitized  by 


Googk 


Digitized  by 


Googk 


NOUVELLES  ANNALES 


DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES; 


Q;^QB'vyT:9Qa   saanMsagaTjErraaartagao 


Bé«toc<««r  es  chef  t  M.  A4.  BOUIIV. 


TOME  SIXIÈME   (  2*  Semestre  1851  ). 


PARIS, 


IMPRIMERIE  ET  LIBRAIRIE  ADMINISTRATIVES 

DB    PAVL   DOPOJrTy 

Rue  de  Grenelle-Saint-Honoréi  45. 


Digitized  by 


Googk 


Digitized  by 


Googk 


NOUVELLES  ANNALES 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


JUlLLt»  BT  AOVV  ÈfÈêt. 


HYDROftRAPHIE.  —  NAVIMTION. 


COMMUNICATIONS    PAR   LA   VAPKtJR 

BAN9  L'odBAN  llfDIEfl. 

Une  commission  spéciale  a  élë»  il  y  a  quelque  teaips,  nommée 
pw  la  chambre  des  communes,  pour  faire  une  enquête  sur 
l*éuit  actuel  des  communications  avec  l'Inde  et  la  Chine  ;  sur  la 
possibilité  d'introduire  dans  le  service  les  améliorations  re* 
connues  nécessaires;  sur  le  mode  qui  devrait  être  suivi  de 
préférence  dans  le  but  d'établir  un  échange  plus  régulier  de 
relations  entre  l'Angleterre  et  Tlnde»  la  Oiinoi  l'Australie,  la 
Nouvelle-Zélande  et  entre  ces  derniers  pays. 

Cette  commission  a  déjà  étudié  une  partie  des  questions  qui 
lui  étaient  dévolues,  et  comme  elle  avait  à  sa  discrétion  la 
faculté  de  publier  de  temps  à  autre,  avec  l'ensemble  des  dépo- 
sitions reçues  dans  son  sein,  les  conclusions  qu'elle  aurait 
adoptées  :  il  a  été  présenté  à  la  chambre  un  premier  rap* 
port,  dont  voici  le  texte. 

i  Votre  commission,  pour  arriver  plus  sârement  au  but  qui 
lui  a  été  assigné,  et  en  même  temps  pour  répondre  plus  tAt  à 
Tattente  générale,  a  pensé,  d'un  commun  accord,  qu'elle  devait 
s'atiacber,  tout  d'abord,  a  la  question  des  diverses  lignes  par 
lesquelles  il  a  été  proposé  de  relier,  a  l'aide  de  la  vapeur»  M 
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colonies  australiennes  à  la  mère  pntrie.  Elle  a  pu,  de  cette 
niaAière,  se  prononcer  dès  à  présent  sur  les  avantages  respec- 
tifs de  ces  projets  si  divers,  remettant  à  un  travail  ultérieur 
le  soin  d'apprécier  les  autres  matières  comprises  dans  son 
ordre  du  jour. 

€  L'adoption  de  ce  programme  s'appuie,  du  reste,  sur  la  nature 
même  des  informations  produites  devant  la  commission,  qui 
a  reconnu ,  en  avançant  chaque  jour  dans  l'accomplissement 
do  sa  tâche,  combien  elle  pourrait  aider  matériellement  les 
efforts  du  gouvernement,  auquel  appartient,  dans  Tordre  des 
attributions,  le  devoir  de  conclure  les  arrangements  nécessaires 
pour  assurer  d'aussi  importantes  communications. 

c  Son  plan  une  fois  tracé,  votre  commission  a  recherché  sur- 
tout les  opinions  divergentes  de  personnes  qui  représentaient 
les  intérêts  engagés  dans  le  débat  à  des  titres  différents. 

«  Elle  a  donc  fait,  en  premier  lieu,  appel  aux  témoins  en  re- 
lation immédiate  ou  ayant  longtemps  entretenu  des  rapports 
avec  les  colonies  d'Australie,  soit  par  une  correspondance  habi- 
tuelle, soit  par  une  résidence  plus  ou  moins  prolongée.  C'était 
là  un  moyen  d  apprécier,  avec  quelque  certitude,  les  besoins 
et  les  vœux  des  colons,  et  d'obtenir  des  renseignements  sûrs 
résultant  de  l'expérience  des  transactions  commerciales  et  d'une 
connaissance  suffisante  des  nécessités  gouvernementales  inhé- 
rentes à  la  matière. 

c  Pareillement  ont  été  interrogés  des  officiers  de  la  marine 
royale,  des  armateurs  et  capitaines  de  navires  du  commerce, 
versés  dans  les  notions  pratiques  des  mers  que  se  proposent 
de  faire  parcourir  les  compagnies  qui  soumissionnent  les 
lignes  en  projet. 

c  Sans  entrer  profondément  dans  l'appréciation  scientifique 
des  avantages  comparatifs  résultant  de  l'emploi  de  steamers 
pourvus,  soit  de  roues  à  aubes,  soit  de  propulseurs  héliçoïdes 
pour  des  traversées  de  long  cours  sur  l'Océan,  votre  com- 
mission, en  présence  de  propositions  qui  mettaient  en  araflt 
pour  cfTectuer  la  communication  projetée,  le  double  moteor 
de  rbélice  et  de  la  voile,  a  pensé  qu'il  entrait  dans  ses  obliga- 
tions de  réclamer  les  lumières  des  hommes  du  métier  sur  la 
possibilité  que  des  navires  ainsi  installés,  pussent  effectuer 
avec  ponctualité,  dans  toutes  circonstances  données,  le  service 
qui  leur  serait  imposé. 

c  Réduite  à  ces  termes ,  la  question  renferme  encore  les 
considérations  suivantes  * 
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i^  Rapidité,  sAreté,  étendue  des  communications  postales  ; 

2?  Vitesse,  comfortable,  économie  an  point  de  vue  du  trans- 
port des  passagers  ;  ' 

3*»  Facilité,  bon  marché,  sous  le  rapport  du  fret  des  mar- 
chandises spéciales  qui  s'échangent  entre  l'Angleterre  et 
TAnslralio  ; 

4^  Enfin,  obligation  que  la  ligne,  ou  les  lignes  si  Ton  se 
décide  pour  plusieurs  concessions,  soit  indépendante  des 
objections  politiques  auxquelles  est  soumise,  de  toute  néces- 
sité, une  entreprise  qui  serait  forcée  d'a?oir  recours  à  l'étran* 
ger  pour  diriger  son  exploitation. 

c  Trois  directions  ont  été  recommandées  à  la  commission,  en 
vue  de  réaliser  la  communication  qu'il  s'agirait  d'établir.  Elles 
vont  être  exposées  séparément. 

1^  La  direction  par  Panama  consisterait  en  une  ligne  de 
steamers  à  hélice,  entreprise  par  la  Compafjnie  des  paqveùbts 
à  vapeur  de  L'océan  Pacifique^  associée  a  la  Compagnie  royale 
des  Indes  occidentales,  et  se  dirigeant  d'un  port  de  la  Bfancbe 
sur  Panama,  par  un  canal  navigable  qui  aurait  son  ouverture 
à  Chagrès,  ou  aboutissant  à  la  baie  du  Limon  {Natfy  bay)^  et 
profitant  des  moyens  de  transport  offerts  par  le  rail-Tvay 
qu'une  entreprise  américaine  procurera  très-prochainement 
a  travers  Tisthme;  on  se  rendrait  de  ce  point  à  Sidney,  par  la 
voie  de  Tahiti  et  de  la  Nouvelle-Zélande  ; 

2?  La  direction  par  le  cap  de  Bonne-Espérance  contourne- 
rait ce  point,  soit  par  extension  de  la  ligne  qui  exploite  main- 
tenant le  service  de  la  colonie,  soit  par  une  concession  entière- 
ment distincte,  qui  ne  faisant  point  escale  au  Cap  eu  partant 
de  la  métropole,  irait  au  delà  pour  arriver  directement  i  Port- 
Philipp,  avec  Sidney  pour  terme  du  trajet,  et  la  correspon- 
dance confiée  à  des  steamers  qui  seraient  dirigés  de  ce  dernier 
point  sur  Swan-^Rivery  sur  la  Nouvelle-Zélande  et  sur  la  terre 
de  Van-Diémen  ; 

3**  A  la  route  actuelle  de  l'Inde  on  ajouterait  au  parcours 
tel  qu'il  existe  par  Alexandrie,  Suez,  Aden,  Point-de-Galle» 
l'une  des  trois  directions  suivantes  : 

De  Point-de-Galle  à  Singapour  et  au  delà  par  le  détroit  de 
Terres  jusqu'à  Sidney  ; 

De  Point-de-Galle  directement  à  la  côte  occidentale  de 
TAustralie,  gagnant  Sidney  par  Swan-River  et  Port-Philipp  ; 

De  Point-de-Galle  à  Singapour  et  de  là  par  le  détroit  de  là 
Sonde,  Batavia,  Swan*^River,  Adélaïde  jusqu'à  Sidney. 
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€  U  a  étë  éuibU  devant  votre  commiasioiit  qu*attjoard*boi  le 
temps  moyen  d'une  traversée  d'Angleterre  en  Australie,  par  le 
cap  de  Bonne-Espérance»  est  de  119  jours,  et  qu'il  faut 
138  jours  pour  le  retour  en  Europe»  en  sorte  que,  d*aprèsces 
données»  le  cours  de  la  poste  entre  les  deux  pointa  n'exige 
pas  moins  de  257  jours  ou  8  mois  environ. 

c  La  Compagnie  des  paquebots  à  vapeur  de  l'océan  PaciGque 
a  la  certitude  de  parcourir  la  distance  d'aller,  par  la  voie  de 
Panama,  au  moyen  de  steamers  à  hélice  de  1,000  tonneaux, 
pourvus  de  machines  de  200  chevaux,  en  62  jours  et  quelques 
heures,  ce  qui  revient  à  une  vitesse  de  9  nœuds  à  l'heure.  En 
accordant,  comme  elle  le  propose,  huit  jours  pour  répondre  à 
la  correspondance  qu'elle  aurait  transportée,  le  voyage  serait 
effectué  en  133  jours. 

c  La  Compagnie  générale  de  navigation  à  vapeur  par  Thélice 
se  chargerait  du  service  d'Angleterre  à  Sidney,  voie  du  cap,  à 
l'aide  de  steamers  jaugeant  de  1,400  à  1,700  tonneaux,  ayant 
des  machines  de  250  à  300  chevaux,  et  parcourant  en  moyenne 
8  nœuds  V»  à  l'heure  ;  elle  s'engagerait  à  effectuer  la  traversée 
d'aller  en  64  jours,  celle  de  retour  en  68.  En  accordant  3  jours 
pour  répondre,  le  cours  de  la  poste  également  réduit,  par  cette 
direction,  serait  de  135  jours. 

t  La  Compagnie  projetée  de  Ui  navigation  à  vapeur  orientale 
présente  les  conditions  suivantes  :  arrivée  à  Sidney  en  53  jours 
par  voie  de  Trieste  et  de  Singapour,  au  moyen  de  bâtiments 
à  vapeur  ayant  des  roues  à  aubes,  des  machines  de  400  clievaux, 
et  jaugeant  1,200  tonneaux.  En  accordant  3  joursaux  réponses, 
le  temps  d'un  courrier  occuperait  109  jours. 

€  La  Compagnie  péninsulaire  orientale  serait  prête  également 
à  entreprendre  le  service.  Elle  se  dirigerait  par  Marseille, 
Alexandrie  et  Singapour.  Sans  faire  connaître  l'espèce  ni  le 
rang  des  bâtiments  qu'elle  se  propose  d'employer,  elle  se  fait 
fort,  mieux  que  la  Compagnie  qui  précède,  d'eiïectuor  la  tra- 
versée  au  taux  de  10  nœuds  Vs  ^  rheure.  Le  voyage  d'aller 
serait  fait  en  52  jours,  celui  de  retour  en  54,  et,  comme  eiie 
propose  d'accorder  5  jours  aux  réponses,  l'ensemble  du  voyage 
pi*endrait  112  jours. 

c  II  est  à  propos  de  faire  remarquer  au  sujet  du  temps  rédoit 
que  les  deux  dernières  Compagnies  espèrent  constamment 
maintenir  avec  régularité  dans  leur  service,  que  pour  atteindi'e 
au  but  qu'elles  se  proposent,  la  vitesse  devra  éti-e  accrue 
grandement  au  delà  du  taux  stipulé  dans  le  contrat  qui 
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existe  actueltement  avec  la  Compagnie  péninsulaire  orientale. 

c  Anssi,  esUce  le  moment  de  rappeler  Tattention  sur  les  ques- 
tions purement  nantiques,  à  l'examen  desquelle^^  comme  on 
Fa  VD  f  votre  commission  s*est  attachée.  En  faisant  appel  à 
l'opinion  de  marins  expérimentés,  elle  avait  avant  tout  le  désir 
de  mettre  en  lumière  les  faits  relatifs  à  la  navigation  du  détroit 
de  Torres,  à  celle  de  la  côte  d'Australie  dans  les  parages  du 
cap  Leeuwin,  et  à  la  possibilité  d'accomplir  avec  régularité  le 
voyage  de  retour  de  Sidney  au  cap  de  Bonne-Espérance  par  des 
navires  auxquels  on  propose  d'adapter  l'auxiliaire  de  l'hélice. 

t  Sur lepremier  point,  votre  commission  a  reçu  les  déposi- 
tions de  plusieurs  officiers  distingués  de  la  marine,  tons  familiers 
par  «ne  longue  pratique,  avec  le  parcours  du  détroit  de  Terres 
et  des  mers  environnantes.  Il  en  résulte  que  les  dangers  et  les 
difficultés  abondent;  et,  bien  que  les  admirables  travaux 
hydrographiques  des  savants  officiers  employés  sous  la  direc« 
tion  de  l'amirauté,  aient  diminué  beaucoup  les  chances  dé- 
favorables que  présentait  dernièrement  encore  ce  passage, 
votre  commission,  néanmoins,  se  reprocherait  de  ne  point 
signaler  les  inconvénients  de  la  route  dont  il  s  agit  pour  des 
bâtiments  à  vapeur  destinés  au  transport  des  malles,  des  pas- 
sagers et  des  marchandises,  marchant,  par  conséquent,  nuit  et 
jour»  et  obligés  par  une  pénalité  sévère  à  effectuer  leur  ser- 
vice dans  un  temps  donné. 

c  En  ce  qui  concerne  la  navigation  des  mers  qui  avoisinent 
le  cap  Leeuwin,  il  ne  parait  pas  à  votre  commission,  d'après 
l'ensemble  des  témoignages  spécialement  applicables  à  ce  sujet, 
que  des  difficultés  dues  aux  coups  de  vent  qui  passent  pour 
régner  pendant  une  grande  partie  de  l'année  dans  cette  région, 
aient  plus  de  gravité  que  celles  qu'on  éprouverait  sous  les 
mêmes  latitudes  par  d'autres  directions,  ou  qu'elles  soient 
telles,  du  moins,  qu'un  bâtiment  à  vapeur  bien  établi,  avec  un 
tonnage  et  une  puissance  proportionnés,  ne  puisse  lutter  contre 
elles  avec  avantage. 

«  Cette  observation  s'applique  plus  spécialement  au  voyage 
de  retour  de  Sidney  par  le  cap  l^euwin,  dont  quelques-uns 
des  témoins  mettraient  eu  doute  l'exécution  avec  une  i*égularité 
suffisante  à  certaines  Coques  de  Tannée. 

<  Enfin,  sous  le  rapport  de  l'application  de  l'hélice  à  des 
steamers  destinés  à  de  longues  traversées  sur  l'Océan,  l'opinion 
s'est  prononcée  généralement  en  faveur  des  avantages  évidents 
de  cette  puissance  motrice,  agissant,  soit  seule,  soit  comme 
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auxiliaire.  Le  succès  est  mieux  fondé,  surtout,  quand  on 
adapte  l'hélice  comme  auxiliaire  à  des  bâtiments  qui  doivent 
transporter  à  de  longues  distances,  malles,  passaç^ers  et  mar- 
chandises, et  satisfaire  aux  exigences  de  ces  trois  catégories 
différentes,  tandis  que  c'est  en  même  temps  le  système  ie  plus 
économique  qui  puisse  être  employé  pour  obtenir  une  com- 
munication rapide  par  la  vapeur. 

f  Pour  coîToboïcr  d'ailleurs  les  observations  obtenues  sur 
cette  dernière  question,  il  parait  que  l'hélice  même,  et  tous  les 
détails  mécaniques  qui  s  y  rattachent,  sont  en  voie  de  progrès 
continu. 

c  Les  discussions  qui  ont  eu  lieu  dans  les  colonies  austra- 
liennes sur  les  communications  avec  la  métropole,  paraissent 
se  rapporter  à  la  question  en  général,  plutôt  qu'aux  avantages 
d'une  ligne  quelconque,  comparée  à  une  autre. 

c  Les  votes  de  certaines  allocations  par  les  conseils  législsitifs 
de  Sidney  et  d'Adélaïde  ont  été,  tout  semble  porter  à  le  recon- 
naître, influencés  par  des  considérations  purement  locales.  A 
Sidney,  plus  particulièrement,  où  une  somme  de  6,000  livres  a 
été  consacrée  au  passage  par  le  détroit  de  Torres,  il  est  admis, 
que  ce  voie  avait  pour  objet  d'assurer  à  Sidney  le  bénéfice  du 
lieu  où  aboutirait  la  ligne  postale. 

€  Les  questions  de  la  navigation  du  détroit  de  Torres  et  du 
passage  par  le  cap  Leemvin,  du  voyage  de  retour  par  le  cap  de 
Bonne-Espérance  et  de  l'emploi  des  steamers  à  hélice  étant 
ainsi  examinées,  l'étude  des  avantages  respectifs  des  trois 
directions  proposées  se  trouve  considérablement  simplifiée, 
et  il  est  permis  de  l'aborder  avec  phis  de  certitude,  au  point 
de  vue  des  quatre  conditions  fondamentales  exposées  au  com- 
mencement du  présent  rapport. 

§1. 

Rapidité^  sûreté  et  étendue  des  commtinicaUons  postaies. 

c  Bien  qu'il  n'appaiaisse  pas  à  la  suite  de  l'enquête  que  l'uBe 
des  lignes  ait  un  avantage  décidé,  manifeste  sur  les  autres, 
d'après  les  informations  qui  doivent  ici  nous  guider,  et  que  la 
commission  ne  soit  point  amenée  à  recommander,  par  suite, 
Tune  ou  l'autre  de  préférence,  cependant,  nous  inclinerions  à 
penser  que  la  ligne  directe  de  Point-de-Galle  par  Singapour 
et  Swan-River  serait  la  plus  convenable  à  adopter  pour  la 
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promptitude  ;  et  que  parmi  les  trois  directions  pour  lesquelles 
des  offres  d'entreprise  ont  été  déposées,  celle  qui  part  de 
Point-de-GalIe  par  la  voie  de  Singapour,  Batavia  et  le  cap 
Leeuwin,  promet  plus  de  garanties  pour  la  i  apidité  et  la  certi- 
tude du  service  postal  avec  l'Angleterre,  que  celles  soit  par 
Panama,  soit  par  le  cap  de  Bonne-Espérance.  Ces  résultats 
dépendront,  toutefois,  comme  on  Ta  déjà  fait  remarquer,  d'un 
accroissement  de  la  vitesse  bien  au  delà  de  celle  qui  a  été 
stipulée  dans  la  concession  existant  actuellement  pour  le  ser- 
vice d'Angleterre  à  Singapour,  et  à  c.^  sujet,  il  est  à  peine 
nécessaire  de  faire  observer  qu'un  toi  accroissement  ne  peut 
être  réafisé  sans  une  augmentation  correspondante  de  la  dé- 
pense, 

c  Relativement  à  la  direction  par  Panama,  votre  commission 
est  convaincue  que  l'on  n'a  pas  exagéré  la  ponctualité  avec 
laquelle  la  Compagnie  assurerait  une  communication  postale 
dans  les  limites  de  temps  indiquées. 

c  Quant  à  la  ligne  du  cap,  il  est  possible  qu'il  y  ait  d'abord  un 
degré  d'incertitude  s'étendant  jusqu'à  six  ou  sept  jours  dans 
l'arrivée  en  Angleterre  des  malles  eftectuanl  leur  retour  de 
Sidney.  Cette  incertitude  aurait  sa  cause  dans  la  nature  de  la 
traversée  spéciale  des  mers  de  l'Inde,  où  la  navigation,  poui* 
revenir  en  Europe,  est  toujours  contrariée  par  les  vents 
d'Ouest.  Mais  on  doit  remarquer  en  même  temps  que  le  par- 
cours de  cet  océan  n'a  pas  encore  été  suffisamment  expéri- 
menté par  des  steamers  à  hélice  bien  installés,  et  que  le 
témoignage  unanime  des  capitaines  de  navires  à  voiles  qui  ont 
sillonné  ces  parages  dans  toutes  les  saisons  de  l'année ,  ne 
permet  point  de  mettre  en  doute  la  bonne  exécution  des  enga- 
gements par  les  bâtiments  proposés. 

§2. 

Viieae^  camfortablef  économie  an  point  de  vue  du  transport  des 

passagers, 

c  II  doit  être  admis,  sans  conteste,  que  la  vitesse  n'est  point 
d'une  importance  aussi  grande  dans  les  conditions  imposées 
pour  le  service  des  passagers,  que  lorsqu'il  s'agit  d'ari-ange- 
ment  pour  un  service  uniquement  posuil  ;  mais  en  même  temps, 
ainsi  qu'on  a  pu  le  remarquer,  les  trois  lignes  offrent  sous  ce 
rapport  des  avantages  à  peu  près  équivalents. 
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t  Pour  le  comroruible,  la  lignede  Panama  pré^etit^  au  voyageur 
une  traversée  tranquille  et  régulière  sur  l'océan  Pacifique,  oh 
les  vents  alizés  assurent  constamment  la  même  facilité,  soit  en 
partant  d'Europe ,  soit  en  y  revenant.  L'inconvénient  le  plus 
réel  qui  attende  les  passagers  serait  le  parcours  de  Tisthme  de 
Panama,  à  cause  des  circuits  et  de  la  difOctdlé  résultant  du 
transbordement  d'un  lourd  bagage  sous  un  climat  tropical  qui, 
à  certaines  époques  de  l'année,  est  dangereux  pour  la  santé. 
Mais  cet  inconvénient,  s'il  ne  peut  jamais  disparaître  complè- 
tement, sera  matériellement  affaibli  au  point  d'être  acceptable, 
quand  on  aura  terminé  le  chemin  de  fer  qui  est  en  coure  de 
consti-uction  entre  Chagrès  et  Panama,  comme  nous  l'avons 
énoncé  plus  haut. 

€  On  a  proposé  d'établir  par  cette  ligne  des  places  de  première 
et  de  seconde  classe,  aux  prix  de  105  livres  pour  les  premières, 
et  de  60  livres  pour  les  secondes. 

€  La  ligne  du  Cap  offre  seule  au  public  l'avantage  d'une  com- 
munication directe  entre  l'Angleterre  et  l'Australie,  sans  chan* 
gement  de  navire  et  sous  un  climat  comparativement  exempt 
des  chaleurs  tropicales  auxquelles  sont  assujettis  les  deux  an- 
tres parcours. 

c  11  est  vrai  qu'à  certaines  époques  il  faudra  compter  avec  Fin-* 
convénient  des  mauvais  temps  communs  aux  latittKles  qu'il 
s'agit  de  traverser;  mais  il  n'y  a  aucune  raison  de  penser  que 
cet  inconvénient  sera  plus  grave  que  celui  anquel'sont  exposés, 
dans  les  mois  d'hiver,  les  passagers  des  steamers  qui  font  le 
voyage  de  l'Amérique  du  Nord. 

c  La  Compagnie  soumissionnaire  établit  qu'il  lui  sera  possible 
de  recevoir  trois  classes  de  passagers  d'après  un  tarif  sem^ 
blable  à  celui  des  bâtiments  a  voiles  qui  font  actuellement  le 
transport,  savoir  :  première  classe  70  livres  pour  aller,  80  livres 
pour  revenir;  deuxième  classe  30  et  35  livres,  et  pour  les  places 
d'entrepont,  prix  unique  des  deux  travereées,  12  livres,  c'est- 
à-dire  le  taux  adopté  dans  les  convois  d'émigrants  qui  se  ren- 
dent aujourd'hui  d'Angleten'e  en  Australie.        « 

«  Par  la  voie  de  l'Inde  la  communication  peut  être  encore  plus 
rapide  que  par  les  deux  autres ,  mais  l'inconvénient  de  trois 
transbordements  9  celui  des  chaleurs  tropicales  dont  on  aurait 
à  souffrir  pendant  un  laps  de  temps  beaucoup  plus  long  que 
par  la  route  dit  Capt  ki  probabilité  d'un  grand  encombrement 
de  personnes  sur  les  navires  lorsqu'on  arrivera  aux  stations  de 
la  ligne,  plus  sQuvent  traverses  pesdant  certnificA  saisons  par 
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iés passagers  de  ilnde  et  Ue  la  Chine,  ces  circon«tanees  font 
de  la  dernière  voie ,  comme  ligne  australienne,  la  moins  pré- 
férable sous  le  rapport  du  confortable. 

«  Si  roB  peut  tirer  une  conclusion  des  conditions  pécuniaires 
qui  existent  en  ce  moment  pour  le  transport,  jusqu'à  Singa- 
pour, des  voyageurs  de  la  première  classe,  à  laquelle,  du  reste, 
on  aurait  Fintention  de  limiter  le  service ,  si  Ton  se  reporte, 
d'autre  part ,  au  témoignage  même  de  la  Compagnie  de  navi- 
gation à  vapeur  de  TOrient,  on  peut  se  convaincre  que  le  prix 
des  places  sera  beaucoup  plus  élevé  que  dans  aucune  des  au- 
tres lignes.  Bien  plus,  il  a  été  reconnu  par  des  témoins,  même 
des  plus  favorablement  disposés  pour  cette;  voie  au  point  de 
vue  du  service  de  la  poste  qu'il  y  aurait  peu  de  personnes  en 
état  de  se  procurer  le  bénéfice  de  cette  communication  plus 
rapide  entre  l'Angleterre  et  l'Australie,  le  plus  grand  nombre 
devant  certainement  accepter  une  longue  traveraée  ù  bord  d'un 
navire  à  voiles  plutôt  que  la  dépense  énorme  exigée  par  la 
ligne  de  Tlnde. 

§3. 

Facilité ,  commodité  »  bon  marché  dam  U  trampori  des  mar- 
chantûsçi  qui  s*échangent  $pécialem&U  intre  l'Angkterre  et 
t'Au9iralif. 

•  Les  auteurs  du  projet  par  Panama  établissent  qu'ils  ont  peu 
calculé  sur  le  fi*et ,  si  même  cet  élément  doit  sérieusement  en* 
trer  en  ligne  de  compte.  Il  a  paru,  du  reste,  à  votre  commis- 
sion que  l'extension  du  commerce  qu  on  remarque  aujoui*d'hui 
sur  l'océan  Pacifique  entre  la  Californie  et  la  Nouvelle-Zélande, 
porte  sur  des  articles  qui  ne  sont  guère  susceptibles  de  passer 
par  les  steamers  de  la  nouvelle  ligne,  et  que,  d'un  autre  côté, 
le  transit  par  l'isthme  est  encore  trop  coûteux  pour  ne  pas 
exclure  l'expédition  par  cette  voie  de  tous  chargements  qui  ne 
consisteraient  pas  imiqucment  en  articles  précieux. 

«  D'après  les  informations  recueillies  par  votre  commission, 
la  ligne  du  Gap,  parait,  au  contraire,  admirablement  convenir 
au  transport  des  marchandises  faites  pour  procurer  surtout  un 
fret  élevé ,  par  suite  d'un  accroissement  proportionné  de  la 
vitesse.  La  aimension  et  l'installation  des  navires  permettront 
de  consacrer  à  bord  une  partie  considérable  du  tonnage  à  cet 
objet. 
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«  L'inconvénient  qui  vient  d'être  signalé  pour  la  ligne  de  Pa- 
nama, et  qui  la  rend  par  la  nécessité  du  transbordement,  impro- 
pre au  service  du  commerce ,  pèse  à  un  degré  plus  considé- 
rable encore  sur  la  ligne  de  Singapour.  Il  est  de  fait  que  les 
intéressés  à  l'adoption  de  ce  pi'ojct  admettent  qu'on  ne  peut 
compter  aucunement  sur  le  transport  par  leurs  steamei*s  des 
marchandises  expédiées  entre  l'Angleterre  et  l'Australie. 

<  Le  mouvement  commercial  entre  l'Inde  et  l'Australie  ne  peut 
encore  passer  comme  présentant  une  grande  extension;  et 
bien  qu'avec  la  Cliine  et  les  îles  de  l'arcliipel  on  remarque  déjà 
un  trafic  plus  considérable  en  thés ,  en  sucres  et  autres  prove- 
nances spéciales ,  il  ne  parait  point  à  votre  commission  qiu? 
l'échange  des  produits  de  cette  nature,  serait  matériellement 
très-développé  par  les  moyens  que  fournit  la  vapeur,  ou  du 
moins  que  le  transport  de  ces  articles  supporterait  aisément 
les  frais  du  transbordement  à  Singapour. 

€  U  reste  à  parler  de  la  dernière  condition  exigée  de  la  ligne 
ou  des  lignes  à  concéder  et  nous  avons  dit  que  le  choix  doit  être 
guidé  par  les  considérations  politiques  qui  s'attachent  nécesr 
sairement  à  un  service  dépendant  des  pays  étrangers  pour  son 
exploitation. 

€  La  seule  ligne  qui  aux  yeux  de  votre  commission  soit  com- 
plètement exempte  d'objections  sous  ce  rapport  et  qui  ne 
puisse  être  soustraite  à  l'action  du  gouvernement,  est  celle  du 
cap  de  Bonne-Espéraûce,  dont  la  sûreté  repose  avec  certitude, 
dans  tout  son  parcours,  sur  la  suprématie  maritime  de  la 
Grande-Bretagne.  Au  contraire,  la  route  par  Panama,  celles 
qu'on  veut  diriger  par  le  cœur  de  l'Europe  et  par  l'Egypte 
pourraient  souffrir  une  interruption  si  nos  relations  amicales 
avec  les  puissances  étrangères  éprouvaient  une  rupture. 

f  Nous  arrivons  à  l'examen  des  charges  qui  seraient  imposées 
au  trésor  pour  concourir  à  l'établissement  et  au  maintien  des 
diverses  communications  proposées.  Votre  commission,  résu- 
mant sur  ce  point  les  conditions  faites  par  les  soiunissionnaires, 
ainsi  que  les  résultat  de  son  enquête,  a  trouvé  que  la  ligne  de 
Panama  pour  la  seule  portion  de  ce  point  à  Sidney  exigerait 
une  indemnité  de  50,000  livres,  à  ajouter,  par  conséquent,  à 
l'allocation  déjà  payée  pour  la  partie  du  service  aujourd'hui 
placée  sous  la  direction  de  la  Compagnie  royale  des  paquebots  à 
vapeur, 

t  Pour  étendre  la  ligne  dtt  Cap,  en  y  comprenant  les  fiais  de 
communication  intercoloniale,  il  serait  nécessaire  d'ajouter 
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39,000  livres  à  la  somme  .que  reçoit  actuellement  la  Compagnie 
générale  des  steamers  à  hélice,  pour  son  exploitation  ju$qu*au 
cap  de  Bonne-Espérance. 

«  Enfin,  d'après  les  termes  présentés  par  les  soumissions  rela- 
tives à  la  ligne  de  Singapour  à  Sidney ,  l'Etat  serait  appelé  à 
contribuer  pour  une  somme  qui  ne  serait  pas  moindre  de 
60,000  livres,  s'il  s'agissait  seulement  d'établir  un  service  de 
bâtiments  à  vapeur  avec  roues  à  aubes. 

c  lî  serait  possible  de  réduire  cette  estimation  par  la  substi- 
tution, aux  steamers  de  celte  espèce,  de  bâtiments  mixtes  réu- 
nissant la  voile  à  l'hélice;  mais,  dans  ce  cas,  le  principal  argu- 
ment en  faveur  de  la  concession ,  serait  atTaibli,  parce  qu'il 
deviendrait  dès  lors  impossible  d'obtenir  avec  la  moindre  cer- 
titude cette  régularité  et  cette  ponctualité  si  nécessaires  poiu* 
placer  la  meilleure  combinaison  à  Singapour ,  et  pour  rendre 
parfaite  cette  ligne  postale. 

c  En  se  reportant  aux  soumissions  qui  ont  été  envoyées  par 
les  différentes  compagnies ,  la  commission  a  trouvé  seulement 
dans  ces  propositions  les  moyens  de  signaler  plus  distinctement 
ce  qui  pourra  être  effectué  sur  chaque  ligne.  Mais  elle  pense 
qu'il  appartient  au  gouvernement  après  l'enquête  qui  a  été 
obtenue»  de  décider  s'il  ne  serait  pas  plus  sage,  et  s'il  n'y  au- 
rait pas  plus  d'avantage  pour  le  public,  à  faire  un  nouvel  appel 
à  la  concurrence  pour  la  ligne  qui  aura  été  adoptée. 

€  Dans  ce  choix  d'une  direction  à  recommander  à  l'attention 
du  gouvernement,  votre  commission  est  convaincue  qu'il  y  a 
des  considérations  essentielles  à  la  prospérité  des  colonies, 
tout  aussi  importantes  que  les  raisons  politiques  d'après  les- 
quelles, sous  certains  rapports  (au  point  de  vue  de  l'Inde,  par 
exemple),  la  rapidité  des  communications  postales  est  le  pre- 
mier objet  dont  on  doive  se  préoccuper. 

€  Votre  commission  a  reconnu  que  si  l'on  veut  favoriser  le  dé- 
veloppement colonial ,  la  prédominance  de  l'une  ou  de  l'autre 
des  conditions  énumérées  dans  le  présent  rapport  serait  eu 
somme  moins  utile  qu'une  juste  conciliation  de  toutes  les  exi- 
gences de  la  question. 

c  Elle  ne  se  croit  donc  pas  obligée  de  donner  la  préférence 
à  une  route,  uniquement  parce  qu'elle  offrirait  le  transport  le 
plus  prompt  des  malles  de  la  poste;  elle  croit ,  au  contraire, 
d'après  l'ensemble  des  opinions  exprimées  devant  elle,  qu'il 
existe  à  un  degré  important  d'autres  besoins  à  satisfaire,  les- 
quels sont  intimement  liés  à  la  colonisation  naissante  en  Aus- 
tralie, ainsi  qu'à  l'intérêt  plus  général  de  l'empire. 
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«  Après  avoir  pesé  avec  maturité  les  raisons  qui  militent  en 
faveur  de  chaque  ligne  proposée,  et  les  objections  qui,  dans  le 
cours  de  l'enquête,  ont  été  exposées,  votre  conunission  est  ar- 
rivée à  cette  conclusion  que  l'extension  jusqu'à  Sîdney  du  ser- 
vice aujourd'hui  exploité  entre  l'Angleterre  et  le  cap  de  Bonne- 
Espérance  est  «ne  combinaison  qui  réunirait  de  la  mauière  la 
plus  complète  les  avantages  qu'on  veut  obtenir,  tout  en  occa- 
sionnant pour  le  trésor  la  dépense  la  moins  élevée.  Il  convient 
d'écarter  du  projet,  comme  étant  d'une  utilité  trop  peu  impor- 
tante pour  justifier  une  recommandation ,  la  proposition  d'une 
traversée  directe  qui  ne  s'arrêterait  pas  au  Gap  en  partant 
d'Angleterre,  bien  qu'on  ait  établi,  dans  le  sein  de  la  conunis- 
sion, que  le  temps  nécessaire  au  voyage  serait  par  là  réduit  de 
six  jours. 

<  Il  reste  à  ajouter  que  le  service  pourra  certainement  s'ac- 
complir par  des  bâtiments  d'un  tonnage  suffisant  poui*  conten- 
ter toutes  les  exigences  des  colonies  tant  au  cap  de  Bonne- 
Espérance  qu'en  Australie. 

<  En  présence  des  bénéfices  que  cette  concession  procurera 
sans  aucun  doiïte  à  la  Compagnie,  et  en  ne  perdant  pas  de  vue 
que  souvent  de  grands  changements  se  font  subitement  sentir 
dans  les  besoins  et  dans  les  transactions  commerciales  de  ces 
contrées  lointaines  du  globe,  votre  commission  recommande- 
rait que,  dans  les  clauses  auxquelles  le  gouvernement  donnera 
sa  sanction ,  la  durée  du  contrat  fut  aussi  courte  qu'il  sera 
permis  de  la  stipuler,  sans  nuiie  à  la  bonne  exécution  des 
engagements  pris  envers  l'Etat. 

c  Les  conclusions  auxquelles  votre  commission  vient  de  donner 
la  préférence  ne  l'ont  pas  rendue  aveugle  sur  les  conditions 
favorables  que  présente  la  direction  par  Panama,  qui  assure- 
rait, il  est  bon  de  le  rappeler  en  peu  de  mots,  une  communi- 
cation postale  aussi  régulière  que  suffisamment  prompte,  avec 
le  transport  des  passagers  par  une  traversée  comparalivemeiic 
exempte  des  mauvais  temps ,  et  qui  placerait  la  colonie  de  la 
Nouvelle-Zélande  avec  sa  prospérité  naissante  sur  la  grande 
route  créée  à  nos  intérêts  nationaux. 

c  II  ne  lui  a  pas  davantage  échappé  qu'ime  communication 
postale  plus  rapide  serait  assurée  évidemment  par  la  direction 
du  détroit  de  Singapour ,  et  elle  a  tenu  compte  de  l'utilité  in- 
contestable de  l'ouverture  de  relations  par  la  vapeur  entre 
Sidney  ou  Adélaïde  et  l'archipel  Indien. 

c  Mais  tout  bien  considéré,  il  est  surabondamment  établi  que» 


Digitized  by 


Googk 


—  17  — 

par  le  Cap,  les  courriers  de  la  poste  pourront  s'échanger  avec 
une  régularité  et  une  promptitude  suffisantes  pour  satisfaire 
aux  exigences  actuelles  de  nos  colonies;  qu'on  obtiendrait  en 
même  tenips  un  service  direct  des  différents  établissements  de 
l'Australie  entre  eux  ;  que  cette  entreprise  offjîrait  aux  passa- 
gers même  des  classes  laborieuses  les  moyens  de  tiansport  les 
plus  économiques  et  les  moins  susceptibles  d'inconvénients; 
qpi'elle  procurerait  au  commerce  des  facilités  pour  l'envoi  des 
marchandises  à  des  prix  modérés,  sans  l'embarras  des  trans- 
bordements; qu'elle  constituerait,  enfin,  une  exploitation  in- 
dépendante de  toute  sujétion  internationale  dans  les  relations 
de  la  mère  patrie  avec  ses  possessions  éloignées,  et  qu'elle  don- 
nerait cette  garantie,  que,  dans  un  conflit  siu^gissant  tout  àcoup, 
les  rapports  entre  la- Grande-Bretagne  et  ses  domaines  de 
VOrient  seraient  maintenus  dans  leur  intégrité. 

c  Votre  commission  n'a  pas  jugé  nécessaire  de  développer  ici 
avec  de  plus  amples  détails  le  mode  le  plus  sûr  pour  doter  les 
divers  établissements  compris  dans  le  groupe  australien  de 
tons  les  avantages  inhérents  a  une  entreprise  complète.  Les 
informations  réunies  dans  le  recueil  de  délibérations  soumis 
à  la  chambre,  fourniront  au  pouvoir,  dans  les  attributions  du- 
quel rentre  le  soin  de  conclui*e,  les  moyens  de  peser  avec  équité 
les  intérêts  de  chacun;  il  convient  toutefois  de  recommander 
que  dans  les  arrangements  qui  obtiendront  la  sanction  execu- 
tive, la  position  di^ne  d'attention  de  la  Nouvelle-Zélande  ne 
soit  point  négligée. 

c  Relativement  à  l'établissement  de  nouvelles  relations  par  la 
vapeur  entre  Singapour  et  l'Australie,  votre  commission  incline 
à  envisager  cette  question  comme  distincte  de  celle  des  com- 
munications reliées  directement  à  l'Angleterre  au  point  (}e  vue 
de  l'Inde  et  du  commerce  répandu  dans  les  mers  qui  baignent 
ces  parages;  aussi,  tout  en  admettant  complètement  l'impor- 
tance d'une  telle  ligne  et  avec  la  croyance  que  dans  un  avenir 
peu  éloigné  la  situation  de  l'Australie  commandera  impérieu- 
sement cette  création,  il  n'en  est  pas  moins  incontestable,  que 
si  une  seule  ligne  doit  recevoir  l'assistance  du  gouvernement, 
il  n'y  a  pas  en  ce  moment  de  raisons  assez  plausibles  pour  attri- 
buer au  tracé  dont  il  s'agit  le  bénéfice  de  la  concession  unique, 
f  Votre  commission  a  l'espoir  que  chaque  colonie  contribuera 
dans  la  mesure  de  ses  ressources  financières  à  l'établissement 
du  service  de  correspondance  nécessaire  pour  compléter  l'en- 
semble du  projet  principal. 

Aim.  MAR.  1851.— *  T.  YI.  2 
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<  L'attention  àe  votre  commission  a  été ,  en  dernier  lieu,  ap- 
pelée ^ur  la  position  qne  feraient  à  nos  armateurs,  considérés 
collectivement,  les  conditions  pécuniaires  imposées  par  le  ca- 
hier des  charges.  L'opinion  qu'elle  s'est  formée  sur  ce  point 
est  qu'un  intervalle  sufBsant  serait  accordé  pour  encourager  la 
concurrence  la  plus  large  j  que  le  laps  de  temps  compris  entre 
l'acceptation  d'une  soumission  et  sa  mise  en  vigueur  permet- 
trait à  l'adjudicataire  de  se  mettre  en  mesure  pour  remplir  les 
obligations  auxquelles  il  se  serait  soumis;  enfin,  que  la  plus 
grande  tolérance  serait  apportée  par  l'administration  dans 
l'appréciation  des  faits ,  en  tout  ce  qui  concerne  l'entreprise. 

c  Aussi,  en  terminant  le  présent  rapport,  votre  commission 
insistera-t-elle  auprès  du  gouvernement,  sur  l'urgence  qtii  se  fait 
sentir,  de  prendre  des  mesures  immédiates  pour  arriver  au  but 
vers  lequel  cette  portion  de  l'enquête  a  été  dirigée.  Cette  re- 
commandation pressante  se  justifie,  d'ailleurs,  par  le  motif  que 
le  public,  toutes  les  fois  qu'une  adjudication  pour  le  service  de 
l'Etat  est  en  instance ,  a  le  droit  d'exiger  que  tous  ceux  en 
position  de  soumissionner  soient  mis  à  portée  d'exercer  leor 
concurrence. 

6  juin  1851. 

{Nauticàl  Magatine.) 


PAQUEBOTS-POSTES  A  VAPEUR 

DE   LA  MÉDlTERRAIVltB. 

La  question  des  paquebots^postes  à  vapeur  de  la  Médite^ 
ranée  vient  d'être  décidée  par  l'Assemblée  législative,  qui  a 
rendu,  à  ce  sujet,  un  décret  en  vertu  duquel  le  ser\îce  de  ces 
paquebots,  créé  en  1836  par  le  gouvernement,  et  confié  alors 
aux  soins  de  l'Administration  des  postes,  vient  de  passer  aux 
mains  d'une  compagnie,  à  laquelle  l'État  l'a  cédé«  Cette  me- 
sure intéresse  trop  le  commerce  pour  qu'il  n'y  ait  pas  lieu  à 
expliquer  quels  sont  les  motift  qui  l'ont  dictée»  et  à  en  bire 
connaître  les  détails. 

En  se  réservant,  en  1836,  l'exploitation  de  ce  service,  l'État 
fit,  sans  contredit,  une  chose  utile  ;  car,  bien  que  cette  exploi- 
tation promit  un  vaste  rayonnement  à  notre  commerce  et  un 
accroissement  notable  d'influence  politique,  ce  n'était»  en 
résumé,  qu'une  épreuve  dont  les  négociants  français  n'aurtôeiit 
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jamais  osé  assumer  les  charges  :  il  fallait  donc»  préalablement, 
leur  montrer  que  le  succès  était  possible;  et  ce  n'est  que 
lorsque  ce  point  leur  a  été  démontré,  qu'ils  ont  pu  se  décider 
à  entrer  dans  cette  voie. 

11  était  évident,  d'ailleurs,  que  le  gouvernement  avait  tou* 
jours  reconnu  que,  dès  l'instant  que  ces  paquebots  étaient 
chargés  d'opérations  commerciales,  ces  opérations  seraient 
bien  plus  lucratives  et  plus  étendues  en  se  trouvant  entre  les 
mains  de  l'industrie  privée  qu'eu  restant  dans  les  siennes,  et 
que  son  rôle  devait  cesser  à  l'instant  où  la  certitude  de  la  réus- 
site serait  acquise.  Aussi,  depuis  1845,  les  commissions  du . 
budget  n'ont  pas  cessé  d'appeler  ce  changement  de  leurs  vœux, 
et  la  Constituante,  pensant  que  le  moment  était  venu,  décida 
qu'il  fallait  s'en  occuper  sérieusement.  Depuis  lors,  l'État  a 
cherché  à  s'en  entendre  avec  une  compagnie  qui  lui  offrit  des 
garanties  convenables,  et  espérant  les  avoir  trouvées  dans  celle 
des  Messageries  nationales,  qui  disposent  de  capitaux  considé- 
rables, il  a  conclu  avec  elles  un  traité  qui  ne  pouvait  être  que 
provisoire,  mais*  qui  est  devenu  définitif  depuis  qu'il  a  été 
sanctionné  par  l'Assemblée  législative. 

Il  faut  considérer,  en  outre,  que  le  matériel  de  la  ligne 
avait  besoin  d'être  renouvelé,  et  qu'il  était  impossible  de  con* 
tinuer  le  service,  sans  se  soumettre  aux  frais  considérables  de 
ce  renouvellement. 

L'État  accorde  à  la  compagnie  un  privilège  de  vingt  ans  : 
pendant  les  dix  premières  années,  il  lui  payera  une  subvention 
annuelle  de  3  millions;  mais  à  partir  de  la  onzième  année,  cette 
subvention  sera  diminuée  de  100  mille  francs  par  an  ;  de  sorte 
que  lors  de  la  vingtième  année,  elle  ne  sera  plus  que  de 
2  millions;  ce  cfui,  pour  les  vingt  ans,  formera  un  total  de 
55  millions. 

Si  les  plus  fortes  raisons  de  développement  commercial 
n'avaient  pas  lieu,  si  Tespoir  qu'un  jour  ces  sacrifices  se  tra« 
duiraient  en  bénéfices  considérables  n'existait  pas,  certes,  il 
serait  insensé  de  payer  à  un  si  haut  prix  le  maintien  du  ser- 
vice de  ces  paquebots;  mais  l'expérience  est  là;  elle  [dit  qu'il 
faut  semer  pour  récolter,  et  il  suffit,  pour  s'en  convaincre,  de 
jeter  les  yeux  sur  la  compagnie  du  Uoyd  autrichien  organisée  à 
Trieste,  ainsi  qtie  sur  celle  qui  s'est  formée  en  Angleterre,  sous 
le  nom  de  Péninsulaire-Orientale,  et  tontes  les  deux  pour  le 
même  objet  que  notre  ligne  ;  or,  ces  deux  entfeprises  sont  <m 
largement  subventionnées,  ou  en  possession  de  monopoles  en* 
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core  plus  avantageux;  et,  depuis  qu'elles  sont  en  activité,  le 
commerce  de  l'Autricbe  et  de  l'Angleterre  a  plus  que  triplé. 

Quelle  a  été  la  marche  du  nôtre  pendant  la  même  période  ? 
H  s'est  accru  seulement  de  moitié,  ce  qui  est  une  sorte  de 
stagnation  et  dénote  une  infériorité  relative  qu  on  ne  peut 
attribuer  qu'au  peu  d'aptitude  qu'oiit,  en  général,  les  gouver- 
nements à  gérer  avec  fruit  les  opérations  commerciales. 

C'est,  en  effet,  dans  ce  cas  et  les  semblables,  que  l'aiguillon 
de  l'intérêt  particulier  stimule  sans  cesse  le  personnel  d'une 
exploitation  privée,  et  lui  donne  une  activité,  une  impulsion 
et  des  lessources  infinies.  Mais  ce  n'est  pas  le  seul  exemple  que 
nous  pouvons  en  offrir,  car  l'Angleterre  et  les  États-Unis  d'Amé- 
rique confient  toujours  à  des  compagnies  particulières,  toutes 
jouissant  d'avantages  faits  par  le  gouvernement,  le  service  de 
leurs  lignes  de  bateaux  à  vapeur  qui  sillonnent  aujourd'hui  le 
monde  entier. 

Toutefois,  la  compagnie  des  Messageries  nationales  s'est 
engagée  :  l"*  à  verser  un  cautionnement  de  1  million  de  francs  ; 
2^  à  desservir  une  ligne  nouvelle,  dite  Ugne  de  Syrie^  qui, 
partant  deConstantinople,  passera  par  Smyrne,  Tripoli,  Jaffa, 
et  aboutira  à  Alexandrie  ;  3°  à  réserver  à  l'État  le  revenu  de 
la  taxe  des  lettres  ;  4°  à  acquérir  de  l'Administration  des 
postes,  de  dix  à  treize  de  ses  paquebots  par  voie  d'expertise, 
à  y  en  ajouter  trois  de  180  chevaux  provenant  de  la  compagnie 
connue  sous  le  nom  de  Roitand^  et  à  eu  faire  construire  cinq 
tout  neufs,  de  300  chevaux  chacun,  dans  le  cours  des  cinq 
premières  années  de  son  entrée  en  jouissance. 

Depuis  quatorze  ans,  le  service  de  nos  paquebots-postes  a 
coûté  près  de  60  millions;  la  perte  dépasse  donc  4  millions 
par  année;  on  peut  ainsi  calculer  que  pendant  les  vingt  ans 
que  durera  le  privilège  de  la  compagnie  des  Messageries  natio- 
nales, cette  perte  serait  d'environ  90  millions;  or,  en  en  don- 
nant ôô  par  subvention  à  cette  compagnie,  ce  sera  une  éco- 
nomie nette  de  plus  de  35  millions,  et  l'on  doit,  en  outre, 
faire  entrer  en  ligne  de  compte  que,  par  l'accroissement  com- 
mercial qui  suivra  l'exploitation  par  la  compagnie,  une  partie 
de  ces  35  millions  rentrera  au  trésor,  en  vertu  de  l'augmenta- 
tion des  produits  de  la  douane.  Il  est  certain,  d'ailleurs,  que 
la  rivalité  du  Lloyd  autrichien  et  de  la  compagnie  Péninsulaire- 
Orientale  stimulera  la  compagnie  française  ;  aussi  a-t-elle  la 
faculté  de  modifier  ses  tarifs,  a£n  de  pouvoir  se  plier  aux  exi- 
gences du  commerce^  et  de  tâcher  d'attirer  à  elle  le  transport 
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des  marchandises,  ainsi  que  celui  des  passagers,  qui  délaissent 
tous  les  jours  de  plus  en  plus  nos  paquebots  si  bien  placés, 
cependant,  pour  les  conserver  ou  pour  les  voir  revenir  à 
eux. 

La  France  n'est-elle  pas,  en  effet,  le  vrai  chemin  des  mar- 
chandises et  des  voyageurs  qui,  du  Nord  de  l'Allemagne,  de  la 
Hollande  et  de  l'Angleterre,  veulent  se  rendre  dans  les  ports 
du  Levant?  Nos  voies  de  fer  nous  mettent  en  rapport  direct 
avec  ces  pays  ;  et,  quoique  le  chemin  du  Midi  s'arrête  à  Ghalon, 
la  Saône  et  le  Rhône  offrent  une  route  prompte  jusqu'à 
Avignon,  où  recommence  le  rail-way  qui  aboutit  à  Marseille. 
Les  chemins  de  fer  autrichiens  ne  sont  pas  non  plus  termi- 
nés; or,  il  serait  bien  important,  pour  déterminer  les  pre- 
mières habitudes,  qui  ont  tant  d'influence  sur  les  opérations 
subséquentes,  que  nous  pussions  devancer  celui  qui  reliera 
l'Allemagne  à  Trieste  ;  mais  ceci  est  du  ressort  de  l'Assemblée 
législative,  car  on  ne  peut  faire  aucun  pas  dans  cette  voie  que 
lorsqu'elle  aura  accordé  les  fonds  pour  y  pourvoir,  et  ce  sera 
un  des  plus  grands  services  qu'elle  pourra  rendre  au  pays  que 
de  voter  prochainement  les  travaux  qui  ont  pour  objet  de  com- 
pléter la  ligne  de  Paris  à  Mai'seille, 

Songeons  que  nos  produits  étaient,  autrefois,  les  plus  recher- 
chés en  Grèce,  en  Turquie,  en  Egypte,  et  que  s'ils  le  sont  moins 
en  ce  moment,  c'est  que  les  compagnies  rivales  se  sont  appli- 
quées à  en  faire  fabriquer  de  similaires,  qu'elles  sont  parve- 
nues, à  force  d'activité  et  de  réduction  dans  les  prix,  à  faire 
accepter  quojque  réellement  inférieurs  aux  nôtres  :  c'est  un 
des  effets  de  la  concurrence.  Eh  bien  !  cette  concurrence,  il  faut 
que  nous  la  fassions  aussi,  et  que  nous  sachions  faire  reprendre 
à  nos  marchandises  le  dessus  sur  ces  produits  similaires  prove- 
nant de  l'Angleterre,  de  la  Belgique,  de  la  Lombardie,  de 
l'Allemagne,  qui  sont,  pour  la  plupart,  en  de  moins  bonnes 
conditions  que  la  France,  pour  les  livrer  à  des  prix  inférieurs. 
En  résumé,  les  frais  de  l'exploitation  de  notre  ligne  montent 
annuellement  à  6,400,000  francs,  et  le  gouvernement  n'a  pu 
en  faire  élever  le  revenu  à  plus  de  1,600,000  ;  il  resterait  donc 
à  la  compagnie  à  augmenter  celte  recette  de  4,800,000  francs 
pour  être  au  pair  :  la  subvention  était  donc  nécessaire  pour 
les  premières  années;  mais  il  faut  espérer  que,  grâce  à  Tin- 
telligence  et  à  l'habileté  de  la  compagnie,  cette  subvention  lui 
permettra  de  faire  d'abord  quelques  bénéfices,  et  que,  par  la 
suite,  il  en  résultera  des  avantages  tels,  qu'après  l'expiration 
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des  vingt  années,  elle  pourra  renouveler  son  bail,  et  marcher 
avec  ses  propres  moyens. 

Il  faut  donc  se  féliciter  du  vote  qui  vient  d'être  émis  par 
rAssemblée  législative,  car  il  était  temps  de  sortir  de  Torniére 
dans  laquelle  nous  sembiions  sommeiller,  et  de  donner  à  nos 
relations  commerciales  avecTÉgypte  et  le  Levant  une  activité 
qui,  seule,  peut  les  féconder,  et  un  élan  dont  se  ressentira 
notre  prospérité  nationale. 

De  Bonnefouk, 
Capitaine  de  vaisseau. 


GRANDES  PÊCMES. 


PÊCHE  DE  LA  BALEINE 

IT  FARTICUUÈaBMENT  DU  CACHALOT  DAMS  LE  CANAL  HE  II02A1IB1QCB. 

Les  renseignements  suivants  ont  été  recueillis  par  un  officier 
de  la  mai  ine  de  TEtat,  qui  a  fait,  pendant  quatre  années  consé- 
cutives, une  croisière  dans  les  parages  de  MadagaM^ar  et  de  fré- 
quents voyages  dans  les  archipels  situés  au  N.  et  au  N.  E.  du 
canal  de  Mozambique. 

Les  navires  américains  exploitent,  presque  seuls,  la  grande 
pêche  dans  ces  parages;  le  nombre  des  bâtiments  anglais  qui  se 
livi*ent  à  cette  industrie  y  -est  presque  insignifiant  ;  quant  aux 
baleiniers  français,  ils  ne  se  sont  jamais  montrés  dans  ces  mers 
fécondes  en  cachalots  et  <|ui  seraient,  sans  aucun  doute,  lucra- 
tives pour  nos  pécheurs  ainsi  que  pour  nos  armateurs.  Le  man- 
que de  renseignements  suffisants  a  sans  doute  contribué  à  cet 
état  de  choses; , voici  ceux  qu'ont  donnés,  sur  les  lieux  mêmes, 
les  capitaines  américains* 

Les  bâtiments  employés  par  eux  pour  ce  genre  de  pèche  soat 
d'un  tounage  dépassant  rarement  250  tonneaux  de  jauge  et 
pourvus  de  deux  à  trois  pirogues.  Les  équipages  sont  en  raisoa 
des  embarcations,  c'est-à-dire  de  17  à  22  hommes.  Ces  baki* 
niers  quittent  les  ports  du  Nord-Amérique  depuis  le  mois  de 
juillet  jusqu'au  mois  de  septembre  et  tiennent  la  route  habi* 
taelie  de  l'Inde,  sans  s'inquiéter  de  la  pèche  qui  se  fait  au  large 
du  çap  de  Bonne-Espérance,  leur  principal  but  écatti  de  faire 
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de  ce  cétacé.  * 

La  route  qu'ils  préfèrent  tenir  pour  rallier  les  fies  Comores, 
en  venant  par  le  cap  de  Bonne-Espérance,  est  celle  par  le  ca- 
nal de  Mozambique.  Ils  croisent  dans  cçtte  n>er  jusqu'en  vue 
des  terres^  touchent  à  Mozambique,  puis  se  dirigent  vers  le  N., 
Tisitant  les  archipels  situés  au  N.  et  au  N.  E.  du  cap  d'Ambre, 
de  manière  à  se  trouver  dans  les  latitudes  voisines  de  l'équa- 
tetu-  (du  &^  degré  Nord  au  Z"*  degré  Sud)  jusqu'à  la  fin  de  l'hi- 
vernage des  îles  Comores,  c'est-à-dire  jusqu'au  mois  de  mai.  A 
cette  époque,  selon  les  chances  de  cette  première  croisière,  qui 
oflre,  d'après  les  journaux  de  bord  américains,  des  exemples  fré- 
quents de  6  cachalots  piqués  et  amenés  à  bord  dans  une  journée, 
ils  rallient  leS.  en  visitant  les  iles  Séchelles  ou  Zanzibar,  ou  bien 
les  îles  d'Aldabra,  deCosmeledo  ou  îles  environnantes,  et  les  îles 
Comores.  Ils  relâchent  le  plus  communément  à  l'iIe  Aujereau 
ou  à  Nossi-Bé,  surtout  quand  ils  ont  péché  entre  l'île  française 
de  Mayotte  et  la  partie  N.  0.  de  la  côte  de  Madagascar. 

C'est  généralement  en  juillet  ou  août  qu'ils  quittent  les  lieux 
derel&che,  afin  de  profiter  de  la  queue  de  la  mousson  du  S.  S.  O., 
et  serrant  auelquefois  la  côte  d'Afrique  de  plus  près,  ils  s'é- 
lèvent vers  le  N.  en  croisant  vers  TE.  jusqu'à  l'île  Pemba. 

D'autres  fois,  ils  se  dirigent  immédiatement  vers  TE.  en  reve- 
nant du  N.  de  l'équateur.  Dans  ce  cas,  ils  ont  un  point  qu'ils 
préfèrent  plus  particulièrement,  c'est  celui  qui  se  trouve  entre 
les  12*  et  14"  degrés  de  latitude  Sud  et  les  méridiens  de  49  à 
50  degrés  de  longitude  Est  de  Paris.  Certains  capitaines  pré- 
fèrent remonter  la  côte  Est  de  Madagascài*,  depuis  Tamatave 
jusqu'au  cap  d'Ambre,  ea  explorant  le  canal  formé  par  l'Ile 
française  de  Sainte-Marie.  En  somme,  il  est  à  remarquer  que 
les  pèches  les  plus  fructueuses  se  font  généralement  à  l'E.  des 
Comores  ou  parnai  ses  îles. 

Deux  années  suffisent  presque  toujours  pour  effectuer  la  car- 
gaison complète  des  navires  du  tonnage  ci-^ssus  indiqué. 

Quelles  que  soient  les  chances  de  la  pèche,  les  mers  de  Ha- 
dàgascsMT  ofifrent  des  avantages  plus  considérables  aux  >  arma- 
teurs, en  ce  sens  que  les  ai'mements  sont  moins  onéi'eux  et  que 
les  ravitaillements  sont  beaucoup  plus  faciles  et  moins  coàteax.  ' 
La  pèche  s'opérant  sous  un  climat  intertropîcal,  à  la  proximité 
de  nombreux  points  de  i*elàche,  nos  armateui^  penvei^t  y  ei»- 
ployer  des  navires  déjà  un  peu  vieux,  certains  qu'ils  aoyt  de 
^if^tf!»  plus  fiftcikmem  le«u*s  avaries. 
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Il  a  été  constaté  que  sur  54  navires  américains,  qui  ont  ex- 
ploré les  mers  de  Madagascar  et  de  Tlnde  pendant  les  an- 
nées 1847, 1848,  1 84d  et  une  partie  de  1850,  pas  no  n*a  fait  un 
voyage  réputé  mauvais,  tandis  que  la  plupart,  au  contraire, 
sont  rentrés  au  port  d'aimement  avec  de  riches  cai^aisons. 


CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARITIME. 


COMMENT  ON  ENVISAGE  EN  ANGLETERRE 

LES  ACHATS    DE   MATÉRIEL  A  l'iNDDSTRIE    ET    LA  FABEldATION 
DIRECTE  PAR  l'ÉTAT. 

Par  M.  H.  de  Missibsst,  lieoteDant  de  vaisseau. 

Dans  un  ouvrage  remarquable  sous  tous  les  rapports,  intitulé 
Politique  à  propos  de  marine^  ouvrage  dont  nous  rendons 
compte  ci-après,  M.  H.  de  Missiessy  a  été  amené  à  traiter  ac- 
cessoirement la  question  des  achats  de  matériel  maritime  faits 
en  Angleterre  à  l'industrie  privée.  Mais  cette  question  si  im- 
portanle,  rejelée  dans  une  des  annexes  de  son  livre,  n*a  pu  être 
qu'ébauchée.  M.  de  Missiessy  Ta  reprise  depuis  et  y  a  donné 
tous  les  développements  qu'elle  comporte.  C'est  ce  travail  au- 
jourd'hui complet  que  nous  présentons  à  nos  lecteurs. 

A4.  BovlB. 

Souvent  en  Angleterre,  comme  ici,  on  s'est  demandé  s'il  faut 
produire  dans  les  arsenaux  le  matériel  de  la  marine,  ou  s'il 
faut  l'acheter  à  l'industrie. 

L'Angleterre  est  un  pays  pratique,  et  le  gouvernement,  comme 
le  pays,  est  positif  et  calculateur.  II  se  vante  de  rester  sounl 
aux  théories  et  de  croire  aux  faits  et  à  l'expérience,  de  retirer 
de  son  argent  le  plus  qu'il  peut,  comme  un  homme  intelligent 
et  sans  amis,  d'étudier  les  questions  intérieures  au  seul  point  de 
vue  de  l'économie,  de  traduire  ce  mot  par  celui  de  la  plus  petite 
consommation  du  budget,  de  protéger  l'industrie  par  des  lois  sans 
la  subventionner  à  ses  dépens,  d'employer  les  hommes  qu'il  croit 
utiles,  en  laissant  impitoyablement  de  côté  ceux  qui  ne  pour- 
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raient  pas,  dans  sa  pensée,  lui  rendre  autant  qnUis  coûteraient. 

A  la  question  générale  faite  plus  haut,  on  a. donc  répondu 
oui  et  non,  c'est  selon  les  cas. 

Ceci  n'exclut  pas  certains  principes  :  il  en  est  toujours  à  toute 
chose;  mais  on  aime  à  en  avoir  peu^  pour  être  sûr  de  s'y  tenir, 
on  veut  particulariser  les  questions,  pour  avoir  une  solution 
anglaise,  c'est-à-dire  un  oui  ou  un  non^  sans  les  entourer  de 
considérants. 

J'ai  dit  toutefois  qu'il  y  avait  principes,  mais  jamais  sans  des 
excepiionst  et,  suivant  les  cas,  on  se  réserve  de  faire,  à  un  jour 
donhé,  ce  que  l'on  veut.  Ainsi,  pour  hâter  un  résultat,  pour  don- 
ner une  impulsion  à  la  concurrence,  pour  désenchanter  le  public 
d'mie  opinion  fausse  qui  se  répand^  pour  essayer,  en  s'éclairant 
soi-même  par  un  fait,  la  vertu  d'une  coutume  admise,  on  déroge 
un  instant  à  la  règle  sans  penser  pour  cela  l'affaiblir,  ou  plutôt 
on  revient  à  la  seule  qu'on  ne  voie  jamais  disputer  :  c'est  que 
Cautorité  est  libre  d'agir^  sauf  à  rendre  compte  et  à  s'en  aller  ; 
c*est  qiiun  gouvernement  peut  toujours  défaire  ce  quil  a  fait, 
qu'il  peut  bien  plus  encore  défaire  ce  qu'a  fait  un  autre  gouver- 
nement ;  c'est  que  la  loi  seule  lie  et  oblige;  et  que  les  ordonnan- 
ces, qui  pour  les  inférieurs  sont  des  règles,  ne  sont  pour  les 
gouvernements  que  des  conseils^  des  indications  générales  et 
non  absolues,  dont  on  peut  s'écarter,  dont  il  faut  toujours  s'é- 
carter quand  même,  lorsqu'on  trouve  à  le  faire  un  vrai  profit. 

C'est  là  la  seule  règle  en  Angleterre  ;  on  y  tient  comme  au 
résultat  de  l'expérience  et  de  la  réflexion  réunies.  La  question 
des  achats,  comme  toute  autre,  n'est  donc  résolue  qu'en  détail, 
et  si  Ton  en  peut  résiuner  les  solutions  qui  se  ressemblent 
toutes  (comme  le  font  toujours  les  actes  de  ceux  qu'une  idée 
dirige,  une  idée,  mais  une  seule),  le  résumé  n'est  pourtant  pas 
une  œuvre  anglaise,  les  détails  seuls  méritent  ce  nom. 

Ce  résumé,  dont  nous  avons  plus  l'habitude  en  France,  pour- 
rait s'indiquer  ainsi  : 

Toute  fabrication  se  composé  de  matière  première  et  de 
main-d'œuvre,  qui,  séparément  ou  ensemble,  peuvent  être 
bonnes,  médiocres,  ou  mauvaises  ;  les  conséquences  de  ces 
qualités  de  la  fabrication  sont  variables;  il  est  facile,  difficile 
ou  impossible  de  bien  contrôler  les  produits,  dont  la  qualité, 
dans  le  dernier  cas,  ne  peut  se  reconnaître  qu'à  Tusé.  Donc 
il  faudra,  pintr  certaines  choses^  examiner  la  matière  première 
et  sui-veiller  la  fabrication,  tandis  qu'il  suffira  pour  d'autres 
d'examiner  les  produits  livrés. 
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pas  toujours  beaucoup  le  prix,  mais  le  plus  souvent  elle  le 
change,  et,  dans  ce  cas,  le  gouvernement  doit  acheter  atec 
précaution.  Si  cette  différence  peut  changer  le  prix  sans  dimi- 
nuer la  qualité,  l'industrie  recherche,  c'est  son  intérêt,  ce  point 
précis  de  la  qualité  suffisante,  mieux  (fue  Us  employés  de  fEiat 
ne  le  pourraient  faire. 

Enfin,  quand  le  gouvernement  achète,  il  peut  ajouter  à  la  sur- 
veillance, qui  est  son  droit,  la  gai*antie  pour  un  temps  donné, 
seulement,  cette  garantie  n*en  est  une  que  pour  les  objets  qui  ne 
servent  qu'une  fois  ;  en  arguant  du  mativais  usage^  le  vendeur  U 
rendrait  illusoire  pour  ceux  qui  servent  chaque  jour. 

La  fabrication  par  l'État  entraîne  des  frais  généraux  à  côté 
des  frais  particuliers  ;  c'est  la  condition  de  toute  industrie,  et 
les  frais  généraux  sont  d'autant  moindres  sur  chaque  chose, 
qu'ils  sont,  dans  chaque  fabrication,  supportés  par  un  plus 
grand  nombi^. 

Ces  fms  généraux  sont  la  mise  dehors  d'un  capital,  l'établis- 
sement des  ateliers,  la  rémunération  de  tous  en  haut  et  en  bas. 

Là  oii  l'Etat  possède  des  ateliers,  là  même  où  il  faut  en  créer, 
la  fabrication  pourra  se  faire  à  meilleur  marché  que  par  l'in- 
dustiîc,  car  TEtat  n'attend  pas  d'intérét-argent  de  ses  dépenses 
et  paie  moins  les  gens  qu'il  emploie.  Pans  ce  cas,  l'Etat  fabri- 
cant pourra  l'être  à  très-bon  marché.  Demander  à  ^industrie 
une  production  spéciale  en  dehors  de  ce  qu*elle  fait  pour  tout 
le  monde j  sera  donc  une  chose  mauvaiscy  puisque  ayant  deschar^ 
ges  plus  fortes,  l'industrie  doit  tromper  l'Etat  sur  h  qualité  de 
ses  produits,  ou  les  lui  faire  payer  trop  chei\  afin  de  tirei*  inté- 
rêt de  ses  capitaux. 

Au  contraire^  certaine  industrie  peut  s'employer  avec  avan- 
tage :  c'est  celle  qui  nait  des  besoins  du  commerce,  celle  dont 
les  conditions  de  prospérité  sont  indépendantes  de  l'Etat,  bien 
qu'elle  puisse  travailler  pour  lui  en  même  temps  qu'elle  tra- 
vaille pour  tous,  celle  enfin  que  la  concurrence  stimule  en  tef- 
frayant  et  en  la  poussant  dans  toutes  les  voies  d* amélioration  et 
de  progrès.  Alors,  et  même  en  temps  de  guerre^  c'est-à-dire 
lorsque  les  besoins  de  l'Etat  augmentent  dans  une  proportion 
rapide,  il  n'a  pas  à  redouter  les  exigences  qu'amè|»e  toujours 
un  raarcbé  forcé  ;  la  rivalité  que  ces  industries  subissent  est  la 
garantie  de  ses  intérêts. 

On  achète  donc  à  rindustrie  vraie»  qui  existe  ou  doit  exiater 
un  jour  par  elle-même  et  pour  le  p9if%  ;  on  rejette  le»  indut* 
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trieê  fadices  ayant  besoin  de  TËtat  pour  vivre,  devant  lui  don- 
ner des  produits  plus  chers  qu'il  ne  peut  lui-même  les  fabri- 
quer, et  sujettes  enfin  à  le  tromper. 

Mais,  dans  les  conditions  qu*on  trouve  bonnes,  on  aime  à 
acheter  à  Cinduutrie  ;  toute  industrie,  dit-on,  progresse  ;  elle 
y  arrive  par  des  essais  ;  quelques-uns  entraînent  des  pertes, 
mais  d*autres  les  couvrent  par  des  bénéfices  énormes,  juste  ré- 
compense du  succès.  Et  l'Etat  qui  paierait  ses  pertes  ne  réali- 
serait point  de  bénéfices.  L'Etat  emploie  hiérarchiquement,  il 
n'avance  jamais  les  gens  assez  vite  ;  il  ne  peut  permettre  à  per- 
sonne d'en  savoir  plus  long  que  son  supérieur  ;  donc  PEtat  pro' 
greste  Itntemtni  :  l'industrie,  visant  à  gagner,  prend  le  mérite 
où  elle  croit  le  reconnaître,  sans  comptes  à  rendre,  et  sans  ac-' 
cusations  d'injustice  à  redouter  :  elle  a,  si  ses  choix  sont  mau- 
vais, risqué  la  perte  de  ses  fonds;  s'ils  sont  bons,  elle  s'est 
enrichie. 

Si  donc  on  vent  des  résultats  pratiques  anglais,  fruits  de  l'ob- 
servation et  du  calcul,  tirer  un  principe  abstrait,  une  règle 
théorique  simple  et  courte,  exprimant  à  peu  prié  ce  que  l'on 
fah^  cette  règle  serait  la  suivante. 

Acheter  aux  industries  vraies  quand  la  qualité  peut  se  recon* 
nattre  après  un  examen  détaillé^  le  faire  autant  que  possible  avec 
garantie  ;  repousser  toute  industrie  factice  qui  nepourraitse  sou* 
tenir  que  par  l'Etat. 

Mais  on  aime  à  ti'ouver  l'industrie  vraiç,  car  on  appelle  l'é- 
conomie nu  progrès  :  quand  l'industrie  vient  jeter  de  vraies  ra- 
cines sur  un  terrain  que  l'Etat  exploitait,  il  se  hâte  de  céder  la 
place  devant  un  changement  qui  lui  apporte,  avec  le  produit 
dont  il  a  besoin,  une  économie  dans  ses  dépenses,  une  réduc- 
tion dans  ses  soucis  et  dans  son  personnel  d'employés.  L'Etat 
redoute  ce  personnel  qui  tend  toujours  à  le  rendre  responsable  de 
^on  existence  et  de  ses  fautes  ;  et  s'il  est  une  chose  qti'il  redoute 
plus,  c'est  un  système  de  comptes  compliqués.  Il  voit  volon- 
tiers le  chaos  dans  les  formalités  nécessaires  aux  dépenses  du 
gouvernement  ;  il  dit  qu'en  les  étendant  des  choses  ellesH»iéRies 
aux  détails  des  fabrications,  on  arrive  à  faire  des  arsenaux  une 
inîniaturedu  pays  lui-même,  et  croit  toujours  économiser  quand 
il  dépense  pour  simplifie^;. 

Mais,  ainsi  qu'il  a  été  dit,  les  Anglais  ne  font  pas  de  r^nses 
générales  et  théoriques  :  ils  croient  bien  plus  difficile  4e  dire 
irès^-juste  que  de  faire  bien  :  ils  contemplent  avec  orgueil  cer- 
^ÎDf  résultats,  mais  en  croient  d'autres  médiocres  encore  et 
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sont  les  premiers  à  l*avouer,  et  plus  on  les  vent  conduire  an 
principe,  plus  on  se  voit  par  eux  ramener  aux  faits.  C'est  donc 
surtout  dans  les  détails  qu'on  peut  trouver  la  réponse  anglaise 
et  la  pratique  de  TAmirauté. 

Pour  exprimer  ces  détails  divers,  sauf  à  examiner  ensuite 
le  pourquoi  des  réponses,  j'en  ai  fait  une  table-matière  avec 
la  question  :  faut-il  acheter?  et  la  réponse  énergique  et  brève  : 
oui  ou  non,  mise  en  regard  de  tous  les  objets.  Cette  réponse 
est  la  répome  anglaise^  c'est  là  un  point  qu'il  est  important 
de  ne  pas  oublier. 


DétaiU  du  matériel. 

Faut-il  aehefrf 

ruciiom  navales  proprement  ditei  : 

Bâtiments  de  guerre. 

Embarcations. 

Mâtures. 

Cuivres  et  clous  à  doublage. 

Non. 
Oui. 
Non. 
Non. 

Fers,  boulons  et  chevilles.  —  Oui  et  Non,  selon  les  cas. 

Plombs  en  tuyaux  et  en  feuilles.  Non. 

Artillerie  : 

Projectiles  et  canons  en  fer.  Oui. 

Balles  de  plomb.  Non. 

Poudre  de  guerre.  Oui. 

Charges  de  bombes,  capsules,  fusées,  etc.  Non. 

Affûts.  Non. 

Caisses  à  poudre.  Non. 

Machines  : 

Machines  à  vapeur  neuves.  Oui. 

Réparations  des  machines.  Non. 

Outils.                                    Oui  et  Non,  selon  les  cas. 

Travaux  et  constructions  hydrauliques  : 

Travaux  neufs  et  réparations.  Oui. 

Vivres  et  habillements  : 

Biscuits,  farines  et  chocolats.  Non. 
Viandes  salées,  conserves  et  autres  détails  des 

vivres.  Oui. 

Habillement.  Oui. 
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Poulies  et  filains.  Non. 

Ancres.  Non. 

Caisses  à  eau.  Oui. 

Toiles  à  voiles  et  pavillons.  Oui . 

Chaînes,  tubes,  outils  de  toute  sorte»  lampes, 
fanaux,  serrures,  boussoles,  etc.  Oui. 

A  toutes  ces  réponses  nettes  et  précises,  il  est,  comme  de 
juste,  des  raisons  ;  nous  les  donnons  ci-après  dans  Tordre  que 
nous  venons  d'établir. 

1^  CONSTRUCTIONS  NATALES  PROPREMENT  DITES. 

Bâtiments  de  guerre.  (Non.) 

'  On  compte,  en  Angleterre,  un  certain  nombre  de  chantiers 
privés,  analogues  aux  arsenaux  do  TÉtat,  construisant  tous  les 
ans  beaucoup  de  navires  de  commerce,  et  souvent  sur  de  grands 
modèles,  fournissant,  enGn,  des  bâtiments  de  guerre  aux  puis- 
sances maritimes  de  second  oi'dre.  Ces  chantiers,  dont  Texis- 
tence  est  fort  ancienne,  ont  à  diverses  époques  donné  des 
navires  a  la  marine;  aussi,  la  question  de  savoir  s'il  est  avanta- 
geux de  leiir  en  demander  encore  est-elle  souvent  agitée.  Tout 
échec  apparent  ou  réel  des  arsenaux  de  la  reine  est  pour  la 
presse  Foccasion  d'une  polémique  assez  vive  ;  et,  soit  par  con- 
viction, soit  peut-être  aussi  pour  favoriser  les  intérêts  particu- 
liers, Tutilité  qu'il  y  aurait  à  acheter  les  navires  au  lieu  de  les 
faire  a  été  soutenue  à  diverse^  reprises,  non-seulement  par 
des  journalistes,  mais  aussi  par  des  membres  du  Parlement. 

La  construction  d'un  navire  présente  deux  phases  princi- 
pales :  le  tracé  des  plans,  avec  l'exactitude  à  les  suivre  ;  la 
matière  première  employée ,  avec  les  soins  de  la  main-d'œuvre 
proprement  dite. 

Plans.  —  On  peut  difficilement  espérer,  à  moins  d'une  sur- 
veillance continuelle,  qu'un  constructeur  ne  déviera  point  d'un 
plan  qu'il  n'a  pas  tracé.  Si  donc,  on  donne  au  constructeur  du 
commerce  un  pl^n  imposé  d'avance  et  fait  par  un  autre  que 
par  lui,  on  peut  douter  que  ce  plan  soit  suivi  à  la  lettre  et  point 
par  point. 

Quant  à  demander  au  constructeur  privé  le  plan  du  navire 
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dont  il  doit  exécuter  la  coque  dans  son  chantier,  on  l*a  bit 
souvent,  mais  les  nombreux  essais  de  vaisseaux  ou  de  frégates 
entrepris  dans  ces  conditions  n'ont  jamais  encore  compté  de 
succès. 

Le  Pkaéton,  de  50  canons,  par  M.  White  (de  Cowes),  est  la 
phis  récente  de  ces  tentatives.  Malgré  231  tonneaux  de  lest  eo 
fer  tous  arrimés  en  avant  du  grand  màt^  cette  frégate,  trop  fine 
de  Tarrière,  y  cale  encore  24  pieds.  Elle  ne  peut  pas  porter  la 
forte  artillerie  du  Nankin^  du  Léander  et  de  Vlnfaiigahle^  con- 
struits dans  les  arsenaux  de  la  reine  en  même  temps  qu'elle, 
et  avec  lesquels  elle  doit  lutter.  Ces  trois  derniers  navires, 
quoique  plus  armés,  n  ont  que  21  à  22  pieds  de  tirant  d*eau. 

Pourtant,  M.  White  est  peut-être  le  premier  constructeur 
de  yachts  de  l'Angleterre  ;  il  avait  môme,  avant  le  Phaéton^  fait 
plusieurs  avisos  très-heureux  ;  mais  les  grands  bâtiments  de 
guerre  veulent  d'autres  études,  et .  déjà,  dans  le  Termagant, 
frégate  à  hélice  construite  par  M.  \Yhite  avant  le  Phaëton,  H 
avait  réussi  médiocrement.  Le  Termagant^  muni  d'une  machine 
de  950  chevaux  effectifs,  n'a  filé  que  9  nœuds  en  temps  calme, 
bien  que  ses  essais  de  1849  aient  servi  d'occasion  à  plusieurs 
journaux,  pour  attaquer  vertement  les  constructeurs  ordi- 
naires de  la  marine. 

Il  est  facile  de  s'expliquer  ces  échecs  des  constructeurs  du 
commerce,  si  l'on  songe  que  les  bâtiments  de  combat  propre- 
ment dits  (vaisseaux  et  frégates)  doivent  être  si  complètement 
calculés  pour  servir  aux  besoins  de  la  guerre,  que,  pour  en 
aborder  l'étude,  l'habitude  des  constructions  commerciales  est 
plutôt  dangereuse  qu'utile.  L'État  est  seul  à  avoir  des  davires 
de  guerre  ^  Il  est  donc  difficile  de  les  étudier  et  de  les  appren- 
dre hors  de  chex  lui;  s'il  paye  alors  l'éducation  des  hommes 
chargés  de  faire  ces  navires,  c'est  qu'il  a  seul  besoin  d'eux  ; 
-et  si  leur  instraction  n'est  pas  suffisante,  on  ne  la  trouvera 
pas  meilleure  chez  d'autres  hommes  moins  bien  places  poor 
savoir  autant;  l'unique  ressource  est  donc  d'améliorer  l'in- 
struction insuffisante  de  ceux  qu'on  se  fait. 

Ceci  n'est  plus  vrai  pour  les  petits  navires  ;  leur  valeur  mi- 
litaire est  toujours  faible.  On  attend  d'eux  surtout  une  grande 
marche  et  certaines  qualités  de  navigation.  Plusieurs,  parmi 
les  meilleurs  au  point  de  vue  nautique,  dans*  la  flotte  légère  de 

I  Ce  mot  doit  s'«Bteadr«  é9  grands  bitinents,  comme  plus  haut,  vaisssavx 
ou  frégates. 
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là  Grande^Breuigiie^  ont  été  tracés  hors  dés  arsenaux  ou  en 
dehors  des  rè^es  de  la  grande  constrnction.  Ces  navires,  dont 
plasienrs  ont  été  construits  dans  les  ports  de  guerre,  y  sont 
en  général  aménagés.  Les  constructeurs  marchands  ne  peu- 
vent pas  connaître  tes  dispositions  que  le  service  militaire 
rend  nécessaires;  faites  dans  les  chantiers  privés,  elles  seraient 
mauvaises  ;  on  se  verrait  obligé  à  des  changements  ;  et  le  prix 
de  revient  serait  onéreux. 

Hatéruux  et  MAiN-n'oEuVRE.  —  La  qualité  des  bois  ou  des 
métaux  dont  ils  sont  construits  peut  ]*endre  bon  marché  un 
naviie  cher  en  apparence,  ou  cher  un  bâtiment  bon  marché. 
Pour  se  conserver  sArement,  le  bois  doit  avoir  séché  très- 
longtemps,  et,  s  il  est  possible,  on  doit  le  sécher  encore  après 
que  les  charpentiers  Tont  façonné.  Les  actions  chimiques 
rongent  le  fer  des  membrures,  quand  il  est  en  contact  avec  le 
doublage  ;  la  pureté  des  cuivres  employés  en  change  énormé- 
ment la  durée.  Une  seule  pièce  de  bois  un  peu  attaquée  ou 
ayant  seulement  gardé  de  Taubier,  entraîne  promptement  la 
ponrrilure  d'un  navire.  Enfin,  il  est  d'autres  causes  encore  mal 
déterminées,  et  qui  peuvent  entraîner  la  détérioration  com- 
plète d'uti  b&timent,  tant,  jusqu'à  ce  jour,  il  reste  d'incertitude 
et  de  doute  aux  meilleurs  esprits  sur  l'origine  et  le  dévelop- 
pement de  la  pourriture  sèche. 

Mais  il  n'en  reste  pas  moins  ce  fait  positif,  que  par  l'emploi 
d'une  seule  pièce  mauvaise,  la  durée  d'une  coque  est  compro- 
mise, et  que  le  mal  ne  peut  plus  se  reconnaître  dans  le  navire 
une  fois  terminé,  s'il  n'est  démoli  au  moins  en  partie. 

Déjà,  pour  que  le  plan  donné  au  constructeur  fût  exacte- 
ment suivi,  une  surveillance  active  et  constante  avait  été  re- 
connue nécessaire  ;  elle  l'est  plus  encore  pour  assurer  la  bonne 
qualité  des  matériaux  ou  la  perfection  de  leur  assemblage. 
Pour  que  celle  surveillance  puisse  être  utile,  il  faut  la  confier  à 
an  homme  d'une  certaine  valeur  :  on  l'expose  à  des  tentations  ; 
son  temps  est  mal  employé  ;  sa  solde  doit  être  ajoutée  au  prix 
de  revient  apparent  de  la  construction. 

Mais  supposons  que  la  surveillance  sera  constante,  honnête, 
éclairée  :  souvent  les  yeux  ou  Texpérience  sont  en  défaut  pour 
juger  l'état  réel  des  bois  de  charpente  {ieasoning,  assaisonne- 
ment, sécheresse).  L'amirauté  ne  se  croit  bien  sûre  elle-même 
de  ses  bois  que  par  le  temps  qm'elle  les  garde  dans  ses  arse- 
Mdx.  La  surveillance  pourra  se  tromper  ;  elle  irrite,  d*ailleurs. 
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et  conduit  à  des  discussions  perpétuelles,  à  des  retards  dans 
l'exécution.  Le  point  où  commence  le  droit  d'intervenir  est 
difficile  à  bien  préciser.  Il  est  dangereux  de  placer  les  intérêts 
d'un  homme  en  opposition  avec  ses  devoirs  ;  et  c'est  ce  qui 
arrive  pour  le  surveillant,  tout  comme  pour  le  constructeur 
sui*veillé. 

D'ailleurs,  la  construction  des  navires  de  guerre  exige  des 
établissements  vastes  et  des  frais  généraux  considérables.  Ces 
dépenses,  pour  le  pays,  sont  déjà  faites,  et  si  elles  ne  l'étaient 
pas,  il  faudrait  les  faire  pour  assurer  son  salut  en  cas  de 
guerre.  Des  sommes  énormes  dépensées  d'âge,  en  âge  pour 
l'établissement  de  ces  grands  ateliers,  on  n'attend  pas  d'intérêt 
en  argent  comptant,  mais  seulement  une  diminution  des  dé- 
penses annuelles,  ou .  la  certitude  de  produire  vite  un  grand 
résultat  au  j.our  du  besoin.  Dans  les  chantiers  privés,  l'intérêt 
(argent)  du  capital  d'établissement  et  des  frais  d'entretien  doit 
se  compter  avant  de  prélever  aucun  bénéfice. 

De  plus,  l'Etat  paye  moins  cher  que  les  particuliers  la  plu- 
part de  ses  employés,  parce  qu'il  donne  certaines  garanties  à 
leur  avenir.  On  peut  donc  affirmer  à  prtort,  que  la  construc- 
tion d'un  navire  de  guerre  doit  coûter  moins  cher  au  pays  dans 
ses  arsenaux  que  dans  ceux  qui  appartiennent  à  l'industrie, 
si  ron  emploie  les  mêmes  matériaux,  si  le  directeur  étant  le 
moins  du  monde  intelligent  et  honnête,  on  lui  laisse  une  suffi- 
sante liberté  d'action. 

Ce  dernier  argument,  celui  qui  est  relatif  aux  moindres  soldes 
données  par  l'État,  est  dangereux  ;  en  en  abusant,  on  est  con- 
duit à  rendre  TÉtat  fabricant  de  tout  et  partout.  Mais  les 
Anglais  nient  les  règles  générales  ;  ils  ont  bien  raison  ;  et  ce 
qui  est  faux  comme  règle  générale  devient  vrai  dans  un  câs 
particulier,  lorsqu'il  faut,  bon  gré  mal  gré,  entretenir  en  cer- 
tain nombre  les  employés  ou  les  travailleurs  dont  la  solde  est 
envisagée  :  c'est  précisément  le  cas  dans  la  question.  En  effet, 
l'art  du  charpentier  de  navires  est  long  et  difficile  à  apprendre; 
il  varie  suivant  les  modèles,  parce  que  les  liaisons  et  l'assem- 
blage varient  avec  eux.  I^  plus  simple  prudence  oblige  à 
former,  en  prévision  de  la  guerre,  un  certain  nombre  de  ces 
ouvriers;  leur  entïetieu  devient  onéreux  dès  qu'on  ne  les  em- 
ploie pas  suffisamment.  On  construirait  et  on  réparerait  en 
temps  de  gueire  beaucoup  plus  qu'on  n'est  obligé  de  le  Taire 
en  temps  de  paix.  Le  nombie  d'ouvriers  bien  employés  que  le 
temps  de  paix  demande  est  donc  bien  au-dessous  des  besoins 
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qu'un  événement  imprévu  peut  imposer  ;  il  n'est  jamais  une 
cause  de  dépenses  non  payées  par  des  résultats. 

Dans  la  production  d'un  bon  travail  ou  dans  la  perfection 
des  ajustages»  la  différence  qu'entraine  Thabitude  est  à  ce  point, 
de  montrer  dans  les  relevés  des  arsenaux  un  meilleur  rende- 
ment pour  deux  journées  de  charpentiers  entretenus  que  pour 
trois  journées  d'ouvriers  de  première  classe  empruntés  aux 
chantiers  particuliers. 

£n  résumé,  une  direction  inepte  ou  enchaînée^  des  achats 
très-onéreux  de  matières  premières ,  ou  le  gaspillage  de  ces 
matières,  pourraient  seuls  permettre  à  L' industrie  privée  de  lut- 
ter contre  les  avantages  nombreux  dont  l'État  dispose  pour 
construire  de  bons  navires  de  guerre  à  bon  marché. 

Des  défauts  reconnus  aux  plans  de  navires  adoptés  dans  les 
arsenaux  conduiraient  tout  au  plus  à  changer  les  hommes  qui 
font  les  plans,  ou  à  les  soumettre  au  contrôle  de  gens  responsables 
et  compétents.  L'incapacité  de  la  direction  ne  conduit  raisonna- 
blement qu'à  la  changer,  à  lui  donner  une  action  plus  simple  et 
plus  sage.  On  peut  donc  affirmer  qu'en  demandant  à  lutter  avec 
les  ports  militaires  pour  le  bon  marché  des  constructions,  les 
chantiers  privés  se  font  sur  leurs  propres  forces  une  illusion  dont  on 
doit  les  préserver,  ou  se  réservent  de  compenser  par  la  qualité 
médiocre  des  produits  la  différence  apparente  des  prix  d'achats. 

L'expérience  a  confirmé  ces  opinions  de  l'amirauté  brilan- 
nique,  ou  plutôt  elle  les  a  dictées. 

Sans  parler  des  quarante  voleurs  ou  des  brigs  cités  dans  la 
brochure  de  M.  de  Moras,  le  Dublin^  construit  par  le  corn* 
merce,  en  1812,  au  prix  de  66,719  liv.  sterl.  (1,668,975  fr.), 
coûte  en  dix  ans,  pour  réparations,  53,012  liv.  steri. 
(1,325,300  fr.);  VAjaXj  construit  aussi  pendant  la  guerre  et 
armé  aussitôt  que  lancé,  faillit  couler  à  Spithead  en  sortant 
du  port,  et  coûta  20,000  livr.  sterl.  (500,000  fr.)  de  réparations 
immédiates  ^.  On  pourrait  citer  de  ces  navires  presque  autant 
d'exemples  fâcheux  que  d'essais  tentés.  L'emploi  des  chantiers 
privés  ne  serait  d'ailleurs  utile  et  économique  (s'il  pouvait 
pour  tant  de  raisons  l'être  jamais)  qu'en  réduisant  à  la  fois  le 
nombre  et  l'importance  des  arsenaux.  Mais  alors,  au  moment 
de  la  guerre,  on  subirait  la  loi  des  chantiers  privés,  dont. 


*  Voir,  pour  rexaetitade  de  ces  allégations»  le  rapport  de  renquôte  anglaise 
{First  Rsport  on  the  army  navy  and  ordnance  eitimates). 
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mime  en  temps  de  paix,  et  suivant  les  ehanees  commerciales  et 
la  demande,  les  prix  varient  souvent  de  50  p.  % . 

C'est  par  ces  raisons  que  le  principe  de  la  construction  des 
navires  de  guerre  dans  les  chantiers  privés,  ou  du  tracé  des 
plans  par  leurs  ingénieurs,  etl  énergiquemenl  repoussé  en  An- 
gleterre par  tout  ce  qui  appartient  à  la  marine  ;  et  les  exceptions 
à  la  règle  en  vigueur,  analogue  à  la  nôtre,  qui  fait  construire 
par  l'État  lui-même  ses  bâtiments,  sont  alors  ces  exceptions 
confirmatrices  de  la  règle  dont  j'ai  indiqué  les  motifs  daus  le 
préambule. 

La  justesse  de  l'opinion  anglaise  paraîtra  sans  doute  «ncore 
plus  incontestable  si  Ton  songe  qu'il  n'existe  point  en  Angle- 
terre de  corps  organisé  des  ingénieurs^  ayant  pour  la  défense  de 
leurs  intérêts  ou  de  leurs  ambitions  un  esprit  d'unité  qu'on 
puisse  alléguer  afin  de  contester  leurs  ai^uments;  et  tous  ceux 
qu'on  a  vu  détailler  plus  haut  viennent  des  marins  eux-mé- 
mes,  parfaitement  désintéressés  dans  la  question,  ou  plutôt, 
seuls  complètement  intéressés  à  avoir  de  botis  navires^  sans  que 
le  budget  les  paye  plus  qu*ils  ne  valent. 

Embarcations.  (Oui.) 

Qu'ils  soient  destinés  à  la  guerre  ou  au  commerce,  tons  les 
navires  emploient  des  embarcations  ;  tous  les  font  servir  aux 
mêmes  usages.  Les  canots  sont  donc  un  objet  de  commerce 
ordinaire;  leur  construction  n'exige  aucuns  frais  d'établisse- 
ment :  quelques  outils  et  le  plus  petit  hangar  y  suffisent; 
les  ports  abondent  en  hommes  habiles  à  les  faire. 

Les  bois  sont  débités  en  planches  minces;  ils  sèchent  donc 
très^promplement.  Si  l'on  achète  les  canots  avant  quHls  soiefd 
peints,  l'examen  est  facile  et  efficace  pour  juger  avec  garantie 
la  beauté  des  bois,  la  perfection  du  clonage  et  de  l'ajustage  ; 
et  les  clouà  ou  chevilles  sont  trop  petits  pour  qu'on  puisse 
tromper  sur  leur  nature  comme  sur  les  navires,  où  des  chevilles 
de  fer  recouvertes  en  cuivre  ont  été  découvertes  quelquefois. 

L'État,  trouvant  à  acheter  des  embarcations  sur  un  marché 
qui  n'est  point  artificiel  et  créé  pour  lui,  le  fait  alors  avec 
économie,  parce  qu'il  profite  do  la  concurrence;  et  comme  la 
responsabilité  très-sérieuse  qui  accompagne  toujours  une  au- 
torité dévolue  franchement  pèse  sur  ceux  qui  font  les  marchés, 
la  liberté  de  ceux-ci,  d'une  part,  la  concurrence  des  produits, 
de  Tautre»  font  ti^ouver  l'économie  dans  les  achats. 

Mais  les  canots  une  fois  achetés,  avant  de  les  employer  au 
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service  actif,  oo  les  fait  sécher  sous  des  hangars,  et  on  ne  les 
calfate  qu'après  que  les  bois  on|  pris  tont  leur  retrait. 

Suivant  les  ports  et  l'espèce  des  embarcations,  les  prix  ac- 
tuels varient  de  15  à  20  schellings  le  pied  courant  (de  60  à  80  fr. 
le  mètre)  *. 

Ces  canots,  toujours  construits  dans  les  environs  des  arse- 
naux militaires,  n'entraînent  pas  pour  y  être  conduits  les  frais 
que  coûterait  un  navire  sortant  d'un  chantier  souvent  éloigné, 
fraii  qu'il  faudrait  joindre  encore  au  prix  apparent  des  construc- 
tions. Mais  ici,  comme  pour  lés  navires  que  l'on  demande  au 
commerce  de  temps  en  temps  et  par  exception,  les  installa- 
tions de  l'armement  en  guerre  se  font  après  coup  dans  les  ar- 
senaux, ou  à  bord  des  navires  armés  auxquels  les  canots  sont 
délivrés,  mais  toujours  par  les  ouvriers  du  gouvernement,  qui 
connaissent  et  font  habituellement  ces  installations. 

Mâtures.  (Non.) 

Les  navires  marchands  n'usent  que  rarement  de  m&t^  d'as- 
semblage, et  Jamais  aucun  des  leurs  n'est  d'une  force  ou 
d'une  qualité  comparable  à  ce  qu'exigent  les  grandes  et  fortes 
voilures  des  bâtiments  de  guerre.  Les  formes  aussi  sont  diffé- 
rentes; la  qualité  des  bois  n'est  pas  la  même;  le  transport  se- 
rait difficile  et  embarrassant,  il  serait  cher  par  rapport  au  prix 
d'achat. 

De  plus,  les  prévisions  de  la  guerre  obligent  h  avoir  en 
même  temps  qu'un  énorme  approvisionnement,  dont  il  est 
utile  de  se  servir,  des  ouvriers  moteurs  en  certain  nombre  pour 
les  réparations  considérables  dont  les  combats  sont  toujours 
suivis.  Il  faut  donc  occuper  ces  ouvriers  qu'on  ne  peut  pas  se 
dispenser  d'avoir  tout  formés,  et  que  le  commerce  ne* fournirait 
pas. 

Comme  les  aménagemens,  les  mâtures  ne  sont  jamais  faites 
que  dans  les  arsenaux. 

Cuivres  et  clous  à  doublage.  (Non.) 

Dans  le  commerce  autant  que  dans  les  ports  militaires,  on 
se  plaint  partout,  en  Angleterre,  que  la  qualité  des  cuivres  est 
très-diminuée. 


'  60  francs  le  mètre  courant  pour  les  yoles;  SO  francs  pour  les  ehaloupea; 
«les  prix  intermédiaires  et  variant  très-peu  pour  les  canots. 
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Le  développement  manufacturier  a  conduit  à  des  procèdes 
rapides,  plus  économiques,  p}|is  savants  peut-être,  mais  cer- 
tainement inférieurs  à  ceux  du  passé  pour  la  bonne  qualité  des 
résultats.  Jadis,  on  attendait  que  le  fondeur  eût  terminé  sa  fa- 
brication ;  la  concurrence,  la  lui  fait  précipiter  aujourd'hui 
afin  d'être  prêt  au  jour  fixé.  Les  feux  sont  plus  vifs  ;  certains  se- 
crets sans  doute  se  sont  perdus.  La  tentation  de  {^gner  beau- 
coup par  un  moindre  affinage  sur  un  métal  d'une  grande  va- 
leur a  peut-être  augmenté  le  mal;  mais  quoi  qu'il  faille  penser 
des  causes,  on  est  partout  d'accord  sur  le  fait. 

Ceci  posé,  et  Tinfériorité  des  cuivres  actuels  du  commerce 
sur  ceux  d'autrefois  étant  admise,  il  arrive,  en  outre,  que  l'em- 
ploi du  cuivre  sur  les  navires  augmente  chaque  jour.  Or,  sans 
parler  d'abord  du  prix  de  revient,  du  prix  des  pièces  en  mau- 
vais métal,  ou  delà  différence  des  quantités  qu'il  faut  employer, 
suivant  la  différence  des  qualités  ;  le  cuivre  impur  se  détruit 
vite  par  l'action  galvanique;  les  têtes  des  clous  en  mauvais 
alliage  se  cassent  et  ne  fixent  plus  le  doublage  à  la  coque;  ce 
doublage  en  un  temps  très-court,  et  d'autant  plus  qu'il  est  plus 
mauvais,  se  recouvre  de  végétations  et  de  coquilles  retardant 
la  marche  des  vaisseaux. 

Avec  une  organisation  extrêmement  simple  et  dans  iioe 
bâtisse  peu  considérable,  une  fabrication  de  cuivre  importante 
a  été  établie  dans  le  port  de  Ghatham. 

Toute  fabrication  directe  par  l'Etat  soulève  en  Angleterre 
de  grandes  tempêtes  ;  aussi  ne  s'en  entrcprcnd-il  jamais  (|u'à 
bon  escient.  L'opération  nouvelle  de  l'amirauté  portait  une 
atteinte  trop  grave  aux  intérêts  des  fondeurs  en  cuivre  pour 
qu'ils  n'essayassent  pas  de  la  combattre  ;  des  membres  du  par- 
lement s'émurent  et  se  réunirent  pour  porter  les  réclamations 
des  intéressés  au  conseil  d'abord,  se  réservant  d'en  saisir  en- 
suite la  chambre  des  communes. 

La  députation  fut  reçue  et  écoutée  ;  (]uand  elle  eut  donné 
toutes  ses  raisons,  on  lui  répondit  qu'on  était  prêt  à  s'en  rap- 
porter à  elle-même  pour  tout  décider.  Puis  des  échantillons 
nombreux  de  cuivres  de  diverses  sortes  usés  trop  vite,  et  où 
les  défauts  de  l'affinage  étaient  devenus  manifestes  par  l'oxy- 
dation, étant  apportés,  on  établit  les  dépenses  considérables 
de  main-d'œuvre  qui  avaient  été  faites  sur  ces  métaux  et  le 
résultat  insuffisant  qu'elles  avaient  donné.  On  montra  qu^^i  1^ 
durée  des  carènes  en  bon  état  dépendant  à  un  haut  degré  de 
pureté  première  du  cuivre  en  usage,  l'amirauté  avait  dû  re- 
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buter  et  condamner  dans  ses  magasins  une  quantité  considé- 
rable de  cuivres  neufs  qui  allaient  être  ou  refondus  ou  reven- 
dus avec  une  perte  sensible  pour  le  budget  ;  on  se  déclara  dé- 
terminé à  n'employer  que  des  matières  de  premier  choix  sur 
los  bâtiments  de  guerre,  parce  que  la  grandeur  du  pays  repose 
sur  la  perfection  de  leur  construction  et  sur  leur  durée,  parce 
qu  on  veut  être  sûr  qu'iui  navire  sorti  neuf  du  port  pourra 
rendre  la  somme  la  plus  longue  possible  de  bons  services  ;  et 
toutes  les  raisons  sérieuses  qui  avaient  déterminé  Tavis  du  con- 
seil ayant  été  ainsi  produites  avec  les  chiffres  et  les  preuves 
qui  les  appuyaient,  on  dit  à  la  députatiou  qu'on  était  prêt  à 
supprimer  la  fonderie  de  Ghatham  si  le  Parlement  trouvait 
ces  raisons  mauvaises,  et  s'il  voulait  sanctionner  pour  l'avenir 
les  dépenses  regrettables  du  pass(;. 

Le  projet  ne  fut  plus  attaqué  ;  mais  ce  fait  que  le  hasard  m'a 
fait  connaître  suffirait  à  lui  seul  pour  montrer  la  nécessité 
d'une  amirautc-ministre,  si  Ton  veut  que  les  intérêts  de  l'état 
soient'  sauvegardés. 

En  effet,  il  faut  reconnaître  trois  causes  principales  à  l'éta- 
blissement de  la  fonderie  de  Chatham ,  et  à  son  maintien  en 
dépit  de  l'opposition  énergique  qu'elle  souleva,  surtout  dans  un 
pays  où  le  régime  constitutionnel  est  en  vigueur,  et  où  tout 
plie  devant  les  volontés  exprimées  d'un  Parlement  qui  doit, 
lui,  compter  toujours  avec  l'opinion. 

Ces  causes  sont  : 

1*»  I^  connaissance  précise  des  prix  de  revient  au  commerce, 
(les  durées  d'usage ,  et  du  coût  de  la  main-d'œuvre  sur  les  cui- 
vres, ainsi  que  l'évaluation  correcte  et  à  priori  de  la  qualité 
qu'auraient  les  cuivres  nouveaux  et  du  pi'ix  probable  qu'on  les 
payerait  :  en  un  mot,  la  con7iaissance  exacte  y  personnelle  et 
approfondie^  des  moindres  détails  de  la  question  ; 

2*»  La  force  de  défense  qu'a  le  conseil  devant  le  Parlement  ; 

3°  Enfin ,  la  puissance  d'initiative  hardie  que  les  deux  pre- 
mières causes  assurent  seules  à  l'amirauté. 

La  connaissance  précise  des  détails  est  impossible  à  un  seul 
homme  parce  que  ces  détails  sont  trop  nombreux. 

Dira-t-on  qu'il  peut  obtenir  ses  arguments  tout  préparés 
dans  ses  bureaux?  Encore  lui  faut-il  le  temps  de  s'en  pénétrer; 
et  pendant  ce  temps,  toujours  assez  long,  les  autres  affaires  se- 
ront en  souffrance.  D'ailleurs ,  c'est  avouer  que  le  ministre  ne 
fait  pas  lui-même,  puisqu'il  est  obligé  de  demander  les  argu- 
ments de  sa  défense  à  ses  agents;  et  si  le  ministre  ne  fait  pas 
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lui-même ,  il  n'est  pas  ministre  ;  les  fautes  qu'on  attaque  oe 
viennent  pas  de  lui;  on  n'améliorera  donc  rien  en  le  chaiH 
géant  ;  c'est  aux  bureaux  qu'il  faudrait  s'en  prendre,  puisque 
l'action  véritable  réside  en  eux.  De  plus,  en  supposant  que  le 
ministre  puisse  être  suffisamment  renseigné  par  ses  bureaux, 
en  admettant  pour  un  instant  que  l'affirmation  d'un  homme 
qui  dit  :  c  On  m'a  ren^Ju  compte t ,  puisse  être  aussi  ferme  que 
celle  de  l'homme  qui  dit  :  c  j'ai  vu,  »  ce  ministre  se  présente 
loul  seul  à  la  chambre  pour  affirmer;  lui  donner  tort,  c'est  blâ- 
mer un  homme  que  trop  souvent  on  désire  blâmer  parce  que 
sa  place  est  enviée.  Ce  n'est  pas,  comme  en  Angleterre,  blâ- 
mer une  réunion  d*hommes  émincnts  et  connus  qu'il  est  autre- 
ment difficile  d'attaquer  et  de  renverser,  parce  que  la  réunion 
de  leiu-s  popularités  et  de  leurs  amitiés  dans  la  chambre  est 
une  vraie  force ,  parce  que  leurs  discussions  entre  eux  dans  le 
sein  du  conseil  sont  une  garantie  de  la  sagesse  probable  de 
leurs  décisions. 

Aussi  le  ministre  isolé  n'étant  jamais  que  d'une  manière  gé- 
nérale et  superficielle  au  courant  des  divers  détails,  parce  que 
le  temps  d'un  homme  ne  se  décuple  pas,  ce  ministre,  toujours 
sur  la  défensive,  ne  peut-il  avoir  le  temps  ou  le  courage  de  /'rnî- 
tiative  :  le  temps ,  parce  qu'il  ne  connaît  pas  assez  bien  les 
choses  par  lui-même  pour  méditer  le  progrès;  le  courage, 
parce  que  la  lutte  est  pour  lui  trop  dangereuse  et  trop  difficile, 
parce  qu'il  est  presque  toujours  condamné  d'avance  et  forcé 
de  céder,  lors  même  que  l'intérêt  de  l'Etat  voudrait  qu'il  ne 
cédât  pas. 

Mais  pour  en  revenir  à  Chatham ,  ce  port  refond  on  raffine 
a  neuf  les  rebuts  du  service  et  des  vieux  navires  ;  il  achète,  sui- 
vant les  besoins ,  des  lingots  au  cours  du  conunerce,  ti*ansfor- 
mant  ensuite  ces  matières  premièi^s  pour  fournir  à  la  marine 
royale  tous  les  maténaùx  du  doublage  ainsi  que  des  cuivres 
purs  à  tous  les  autres  travaux  des  arsenaux. 

La  fabrication  est  de  1,800  tonnes,  elle  doit  arriver  hioatàt 
à  2,400,  ce  qui  est  plus  que  suffisant  pour  les  consommations 
prévues.  L'Etat  n'aura  donc  à  acheter  désormais  que  des  cuivres 
bruts  ;  et  la  perfection  de  l'outillage  permet  de  n'employer  à 
cette  fonderie  qu'un  pei-sonnel  extrêmement  i*estreint. 

Fers,  boulons  et  chevilles.  (Oui  et  non.) 

Les  fers  s'achètent  à  l'industrie  quand  ils  sont  neufs.  La  pro- 
duction des  boniies  qualités  y  est  fnoile,  abondante,  et  le  métal} 
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d'une  moiiidre  valeur  que  le  cuivre,  pouvant  s  éprouver  plus 
facilemient  que  lui  dans  les  achats ,  la  fraude  est  moins  à  re* 
douter ,  soit  parce  qu'elle  est  plus  diilQcile,  soit  parce  qu'il  y  a 
peu  d'iutérét  à  Tessayer. 

Mais  Toi'ganisatioQ  récente  de  la  conversion  des  rebuts  pro- 
duira une  telle  quantité  de  métal  neuf,  avec  les  vieux  fers  autre* 
fois  perdus  ou  mal  utilisés ,  que  les  achats  de  métal  neuf  en 
seront  très-ceitainement  diminués  avec  une  très^grande  éco* 
noniic  au  profit  de  l'Etat  (1). 

Plomb  [en  tuyaux  ou  en  feuilles).  (Non.) 

Deux  outils  très-simples  et  employant  très-peu  d'ouvriers 
sont  établis  dans  le  port  de  Chatham ,  l'un  pour  la  fabrication 
du  plomb  en  feuilles  aux  diverses  épaisseurs  dont  on  a  besoin, 
l'autre  pour  la  fabrication  de  tuyaux  sans  soudure  faits  à 
rétirage. 

Ces  tuyaux,  dont  il  y  a  trois  grosseurs ,  sont  dans  chacune 
entièrement  semblables  entre  eux,  puisqu'ils  sont  tous  faits  sur 
un  même  calibre  ;  et  cette  similitude  absolue  est  en  beaucoup 
de  points  extrêmement  avantageuse  pour  le  service. 

L'atelier  de  Chatham  emploie  les  vieux  plombs  des  arse- 
naux ,  achète  la  qiuintité  do  métal  neuf  que  demandent  les  be- 
soins du  service,  et  fournit  ensuite  des  matières  semblables  à 
tous  les  ports. 

2^  ARTILLERIE. 

Lis  dépenses  do  matériel  de  rartillerie  des  navires  ne  sontpss  portées  au  budget 
de  la  marioe  et  réglées  par  l'Amiraaté.  Pourtant,  les  principes  et  la  manière 
de  raisonner  restant  les  mêmes,  il  peut  sembler  utile  d'en  exposer  Tap- 
plicalion. 

Projectiles  et  carions  en  fer.  (Oui.) 
En  Angleterre,  l'industrie  des  fers  est  poussée  très-loin  et 

*  La  conversion  des  vieux  fers  dans  les  arsenaux  n*C8t  pas  un  fiiit  particulier 
à  la  marine,  Tartillerie  la  fait  à  Wooiwich.  Quant  à  la  différence  économique 
do  prix  de  revient  du  fer  reforgé  avec  le  fer  neuf  de  même  qualité,  celle  diffé- 
rence a  été  de 20  p.  %  dans  l'arsenal  militaire  de  Wooiwich,  même  avant  l'éta- 
blissement des  laminoirs,  et  en  comptant  un  intérêt  de  ?  p.  %  pour  la  mise 
de  fonds  qu'a  occasionnée  la  construction  de  l'atelier. 

Ainsi,  Wooiwich  avait  produit  pour  459  livres  sterling  (11,500  fr.)»  ce  qui, 
dans  le  commerce,  en  coûtait  573  (14,400  fr.)  aux  prix  moyens  de  1849. 

On  a  monté  depuis  des  laminoirs  qui,  en  économisant  le  transport  des  sau- 
mons de  fer  &  Chatham,  le  coût  d'une  nouvelle  chauffe  de  ces  saumons  et  le 
transport  en  retour  des  fers  en  barres  a  du  diminuer  encore  le  prix  de  1848, 
à  savoir  :  458  livres  sterling  au  lieu  de  $7S,  et  augo^enter  ainsi  rètjonomie. 
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compte  im  ^rand  nombre  d*usines  toutes  admirablcment^iH 
tiUées.  Ces  étabUssements  sont  dans  les  lieux  mêmes  où  Ton 
extrait  h  la  fois  du  sol,  houilles  et  minerais.  Tous  les  genres  de 
travaux  y  sont  réunis,  pour  diminuer,  en  évitant  des -chauffes 
successives,  la  consommation  du  combustible.  En  achetant 
tout  fait,  le  transport  dans  les  arsenaux  se  paye  pour  Tobjet 
dont  on  a  besoin,  mais  non  pour  le  poids  plus  grand  de  ma- 
tière première,  ou  encore  pour  celui  du  charbon  que  la  fabri- 
cation exigerait. 

Dans  ces  usines,  on  fait  chaque  jour  pour  le  commerce  des 
travaux  non  moins  difficiles  que  ne  Test  la  fabrication  des  bou- 
lets ou  des  canons.  Les  qualités  qu'il  faut  à  la  fonte  pour  le 
service  de  Tartillerie  ne  la  rendant  pas  plus  chère  à  produirCy  le 
fabricant  n'a  pas  d'intérêt  à  faire  autrement  qu'il  ne  le  doit. 

D'ailleurs,  et  qui  que  ce  soit  qui  les  fasse,  boulets  et  canons 
sont  calibrés,  visités,  éprouvés  un  à  un  ;  il  suHGt  donc  de  cette 
visite  à  la  réception,  toujours  rigoureuse  et  toujours  inévitable^ 
pour  garantir  très-suffisamment  et  roxécution  scrupuleuse  des 
pièces  et  leur  résistance,  ainsi  que  la  bonne  confection  des 
projectiles . 

En  employant  une  industrie  vigoureuse,  habile,  ancienne, 
qu'il  ne  détourne  pas  de  ses  voies,  qui  ne  prend  pas  en  lui  sa 
force  ot  ne  lui  fait  pas  supporter  exclusivement  Tintérél  du 
capital  d'exploitation,  qui  jouit  enfin  pour  la  production  à  bas 
prix  d'avantages  très-considérables  et  qu'il  n'aurait  pas  *,  l'État 
profite  de  la  concurrence  et  s'évite  à  lui-même  des  embarras; 
il  achète  à  meilleur  marché  qu'il  n'estimerait  pouvoir  produire, 
et  s'épargne  tout  un  personnel  d'employés,  sans  que  la  qualité 
des  produits  ait  a  en  soufTrir.  Rien  ne  conduit  à  espérer  mieux 
d'un  autre  système. 

Balles  de  plomb.  (Non.) 

Les  balles  des  petites  armes,  lorsqu'on  les  fond  dans  des 
moules,  ne  sont  pas  toujours  homogènes,  et  la  contraction  du 
refroidissement  laisse  pi*esque  toujours  un  vide  au  milieu. 
Les  balles  qu'on  emploie,  en  Angleterre,  sont  faites  par  com- 


*  La  réanion  da  combustible,  du  minerai,  des  instruments  de  forage,  des 
marteaux  dans  un  même  lieu  ;  la  situation  la  plus  ordinaire  des  usines  de  fer 
sur  des  puits  à  bouille  ayant  le  minerai  presque  à  leurs  portes  ;  enfin ,  la 
diminution  du  transport  rfe  fer  ou  de  fonte,  puisqu'on  n'a  plus  à  transporter 
que  les  objets  prêts. 
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pression,  dans  un  outil  articulé  qui  fonctionne  comme  les 
branches  d'une  paire  de  ciseaux,  dans  Tarsenal  militaire  de 
Wooiwich. 

Ces  balles  sont  parfaitement  sphériques,  plus  lourdes  et  |)lus 
homogènes  que  ,les  balles  coulées. 

Poudre  de  guerre.  (Onu) 

La  fabrication  de  la  poudre  est  libre  en  Angleterre  ;  elle 
emploie  de  nombreuses  et  vastes  usines. 

Avec  des  épreuves  rigoureuses,  on  est  sûr  de  la  qualité.  Il  y 
a  donc  économie  d'argent,  d'usines,  d'employés  et  d'embarras, 
à  s'approvisionner  sur  le  marché. 

Ciiarges  det  bombes  et  des  obus, — Capsules  des  canons^  fusées^ 
pois  à  feUy  etc.  (Non.) 

Tout  cela  se  fait  avec  la  poudre  achetée  au  commerce;  mais 
la  fabrication  reste  secrète.  La  charge  ne  peut  être  introduite 
dans  les  projectiles  creux  qu'après  que  leur  carcasse  elle-même 
est  vérifiée.  L'arsenal  militaire  de  Woolwich  fait  tous  ces  tra- 
vaux au  compte  de  l'État,  et,  soit  par  les  dangers  extrêmes 
auxquels  ils  exposent,  soit  par  l'importance  toute  particulière 
du  secret  des  procédés  et  de  la  précision,  il  ne  serait  pas  pos- 
sible de  faire  autrement. 

Affûts.  (Non.) 

Les  affûts  se  font  à  l'arsenal  militaire  de  Woolwich.  Ici, 
l'application  des  principes  généraux  sur  les  achats  est  si  di- 
recle,  qu'il  ne  parait  pas  nécessaire  d'y  revenir  *. 

La  fabrication  est  dirigée  par  des  officiers  de  l'armée  de 
terre,  mais  avec  un  grand  emploi  des  machines,  avec  un  per- 
sonnel très-peu  nombreux,  et  dans  le  système  administratif 
économique  des  usines  les  mieux  entendues. 

Plus  encore  que  pour  la  construction  des  navires,  on  est  dif- 
ficile pour  le  choix  des  bois.  L'approvisionnement  très-consi- 
dérable de  l'arsenal  permet  de  les  laisser  sécher  trois  ans  après 
qu'on  les  a  débités  d'épaisseur,  avant  de  les  convertir  en 
affûts. 


*■  Acheter  à  l'industrie  vraie,  à  celle  qui  D*a  pas  besoin  de  TËtat  pour  vivre» 
et  faire  tout  ce  que  riodustrie  ordinaire  ne  produirait  que  pour  TÉtat,  sans 
concurrence,  et  dés  lors  plus  cher  et  moins  bien  que  lui. 
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Lorsqu'on  voulut  essayer  en  Angleterre  rintroductîoD  des 
alTùis  en  fonte,  que  nous  avons  repoussés  en  France  et  dont 
nous  avons  montré  les  défauts,  ceux  qui  furent  exécutés  s^ache- 
taient  comme  les  canons,  au  commerce,  pour  les  raisons  déjà 
données  en  parlant  des  pièces  et  projecliles.  On  a  renoncé  de- 
puis aux  affûts  en  fonte,  et  Woolwich  est  redevenu  le  seul 
atelier. 

CaisgeÈ  det  soutes  à  poudre*  (Non.) 

La  caisse  à  poudres  anglaise  est  en  métal  mince,  recouvert 
d'une  enveloppe  en  menuiserie  pour  diminuer  le  volume  des 
soutes  en  y  supprimant  les  étagères.  En  effet,  la  menuiserie 
permet  de  placer  les  caisses  les  unes  sur  les  autres  sans 
qu'elles  en  souffrent,  et  malgré  plusieurs  essais  des  caisses  en 
mêlai  seulement,  les  caisses  actuelles  ont  été  jugées  préférables 
et  seules  conservées. 

La  partie  métallique  s'achète  au  commerce  après  une  visite 
sévère;  l'enveloppe  en  bois  se  fait  à  Woolwich. 

3<^  MACHINES. 

Machines  à  vapeur  neuves,  (Oui.) 

En  permettant  d'employer  à  toute  production  une  force  mé- 
canique indéterminée,  l'invention  des  machines  à  vapeur  a 
concentré  les  fabrications  dans  des  ateliers  en  plus  petit  nom- 
bre, mais  individuellement  plus  puissants  que  ceux  d'autre- 
fois; elle  a  bouleversé  complètement  les  conditions  anciennes 
de  l'industrie. 

L'emploi  d'un  capital  considérable  est  devenu  nécessaire 
pour  le  succès;  et  la  supériorité  immense  de  l'industrie  méca- 
nique, pour  produire  vite  et  à  bon  marché,  la  lait  substituer 
chaque  jour  davantage  aux  vieux  procédés,  là  ou  on  ne  Tavait 
pas  d'abord  adoptée. 

L'esprit  humain  perd  rarement  un  levier  nouveau  qu'il  a 
acquis.  L'introduction  peut  en  coûter  cher  au  début  et  causer 
plus  ou  moins  de  déchirements,  mais  le  fait  reste;  et  si, 
comme  levier  au  service  de  l'intelligence,  la  force  musculaire 
de  l'homme  est  hors  d'état  de  soutenir  la  lutte  avec  la  puis- 
sance des  machines,  tout  travail  sur  une  grande  échelle  doit 
arriver  à  les  employer,  s'il  ne  veut  se  condamner  lui  même  et 
d'avance  à  succomber. 

On  peut  donc  affirmer,  d^  aujout^'buî,  que,  si  compliquéet 
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qu'elles  soient  d'ailleurs,  toutes  les  grandes  fabrications  em- 
ploieront un  jour  des  machines.  Le  pays  qui  voudrait  s'en 
passer  devrait  s'isoler  du  reste  du  monde  ;  ou  bien  les  pro- 
duits y  restant  plus  chers  qu'ailleurs  ne  pourraient  plus  trou- 
ver d'acheteurs;  le  travail  y  serait  arrêté;  la  vie  cesserait 
avec  lui. 

Quand  l'emploi  à  venir  des  machines  à  tous  les  travaux  de 
force  un  peu  importants  est  admis  en  principe  et  comme  une 
affaire  de  nécessité»  les  besoins  des  navires  à  vapeur  de  guerre 
ne  sont  plus  qu'un  fait  de  détail.  La  demande  pour  une  marine 
de  commerce  importante,  pour  des  ateliers  de  toute  sorte,  et 
pour  les  grandes  voies  de  communication,  est  incomparable- 
ment plus  forte  encore  que  ne  le  sont  les  commandes  des  ar- 
senaux. Cette  demande  générale  devient  le  besoin  à  satisfaire, 
le  soutien  vrai  de  l'industrie  mécanique,  et  la  cause  réelle  de 
ses  débouchés.  # 

Dans  la  fabrication  des  machines,  la  forme  ou  les  détails  de 
celles-ci  ne  sont  rien  qu'une  affaire  de  modèles  en  bois,  variant 
avec  les  besoins  pour  les  pièces  coulées  ;  et  quelquefois  seu- 
lement un  outil  nouveau  vient  s'ajouter  au  grand  nombre  de 
ceux  qu'on  emploie.  Le  rôle  des  ouvriers  est  tout  mécanique, 
comme  celui  des  outils  qu'ils  dirigent  ;  il  consiste  à  bien  polir 
une  surface,  à  veiller  une  marque  donnée,  et,  pour  chaque 
espèce  de  modèle,  il  ne  crée  p/is  des  spécialités. 

Si  donc  l'État  fait  ses  commandes  à  l'industrie,  il  n'en 
change  pas  les  conditions  ;  il  l'emploie  au  but  naturel  vers 
lequel,  sans  son  intervention,  elle  s'était  déjà  dirigée.  Vastes 
constructions,  émissions  de  capitaux,  centres  producteurs, 
personnel  capable  et  suffisant,  toutes  les  charges  inhérentes 
aux  grandes  entreprises  existent  pour  les  besoins  généraux,  et 
sont  par  eux  soutenues  et  alimentées. 

Pour  se  passer  d'une  industrie  déjà  existante  ou  qui  doit 
naître,  il  faut  à  côté  d'elle  faire  les  mêmes  dépenses  et  rassem- 
bler les  mêmes  moyens  d'action  ;  soustraire  a  son  travail  un 
travail  qu'elle  peut  faire,  surcharger  la  fabricatiou  que  Ton  va 
tenter  de  frais  généraux,  frais  énormes  dont  l'État  portera 
seul  le  poids,  tandis  que  ces  frais,  encourus  ou  à  encourir 
par  l'industrie,  seront  chez  elle  supportés  et  payés  largement 
par  les  débouchés  considérables  qu'elle  a  déjà,  ou  qu'elle  at- 
tend. II  faut,  enfin,  accepter  à  un  certain  point  la  responsabi- 
lité des  existences  que  l'Etat  soustrait  toujours  plus  ou  moins  à 
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la  vie  commune,  aussitôt  qu'il  les  emploie  à  son  service  un 
peu  longtemps  '. 

La  fabrication  pour  de  nombreux  acheteurs  oblige  à  livrer 
bon  pour  les  garder  :  les  machines  sont  aisément  soumises  à 
répreuve  et  à  la  garantie  ;  leurs  pièces,  presque  toutes  en  Ter, 
peuvent  se  démonter  sans  en  souflrir,  et  s'examiner  facilement 
une  fois  démontées;  on  est  donc  sûr  de  ce  que  Ton  achète, 
au  moins  à  un  haut  degré. 

On  pense  en  Angleterre  que,  dans  une  industrie  aussi  nou- 
velle, malgré  ses  progrès,  que  celle  des  machines,  il  faut  ap- 
peler le  plus  de  talents  possible  avec  la  plus  extréofie  liberté. 
Les  appareils,  en  effet,  se  perfectionnent  chaque  jour,  et  cela 
par  des  essais  continuels;  mais  tout  essai  entraine  des  échecs, 
et  par  conséquent  des  pertes  d'argent.  L'industrie  les  subit 
par  nécessité,  pour  soutenir  la  concurrence  et  pour  arriver 
bientôt  au  succè%.  Le  pays,  qui  paye  ces  expériences  dans  les 
chantiers  des  particuliers,  peut  reprocher  à  TÉtat  d'en  fiûre 
d'autres  qu'il  payera  encore  au  lieu  de  proflter  de  celles  qui 
sont  faites.  Une  économie  dans  les  dépenses,  due  à  la  construc- 
tion directe,  si  même  elle  était  démontrée,  ne  pourrait  aucu- 
nement compenser  la  perte  d'une  masse  de  talents,  de  travaux 
et  de  vues  variées,  comme  celle  qu'apportent  à  l'art  nouveau  Je 
commerce  et  l'émulation. 

S'il  existe  certains  dangers  à  développer  l'industrie  des  ma- 
chines au  point  de  vue  de  la  paix  intérieure,  c'est  le  revers  de 
médaille  inévitable  en  toutes  choses,  et  qu'il  faut  accepter  avec 
tout  bienfait  de  la  Providence,  mais  plus  encore  au  point  de 
vue  des  machines  qui  font  leur  chemin  dans  le  reste  du  monde; 
il  est  donc  politique,  utile,  nécessaire  et  économique,  d'ache- 
ter les  machines  neuves  à  l'industrie.  C'est  un  principe  admis 
par  tous ,  c'est  la  seule  règle  qu'on  n'oublie  jamais  et  dont  les 
chaudières  elles-mêmes  sont  assez  rarement  exceptées. 

Pourtant,  il  est  assez  facile  de  se  tromper  sur  la  qualité  des 
tôles  ;  les  chaudières  ne  se  démontent  pas  et  ne  peuvent  s'exa- 
miner en  détail  avec  la  même  sûreté  que  les  machines  ;  mais 
on  introduit  des  garanties  ;  on  repousse  les  adjudications  puàli- 


<  C'est-à-^ire  que  toute  fabrication  tentée  par  TËlat,  quand  il  ut  potsibU 
pour  lui  de  faire  autrement,  est  à  la  fois  une  concurrence  fâcheuse  à  l'indas- 
trie,  une  menace  de  révolutions  et  un  pas  fait  vers  le  socialisme  qui  tend  à  tout 
centraliser  aux  mains  de  l*État,  en  établissant  un  despotisme  à  la  fois  inouï  et 
presque  invinciblei  parce  <|u*il  n*a  pas  d'éditeur  responsable  et  reconnu. 
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ques  qui  amènent  des  baisses  de  prix  folles  ou  frauduleuses  dont 
la  conséquence  est  de  ruiner  les  soumissionnaires  ou  de  trom- 
per TEiat  ;  on  se  contente  d'employer  dans  des  marchés  libres 
un  nombre  assez  grand  de  maisons  de  commerce  pour  entre- 
tenir leur  rivalité.  Le  gouvernement,  qui  traite  avec  elles  de 
^ré  à  gré,  le  Tait  sous  la  garantie  de  son  honneur,  de  sa  res« 
ponsabilité  et  de  ses  devoirs. 

Réparation  des  machines.  (Non.) 

Même  en  temps  de  paix,  mais  à  plus  forte  raison  en  temps 
de  guerre,  les  machines  et  surtout  les  ctiaudières  sont  sujettes 
à  de  fréquents  accidents  et  demandent  des  réparations  conti- 
nuelles. L'industrie  peut,  sans  doute,  faire  ces  réparations, 
mais  on  envisage  ici  la  question  sous  des  aspects  bien  dif- 
férents. 

Une  machine  en  mauvais  état,  qui  ne  peut  plus  servir  telle 
qu'elle,  doit  être  ou  réparée  ou  changée.  Si  donc  on  ne  peut 
réparer  ou  changer  soi-même,  on  est  dans  la  dépendance  des  ate^ 
/iers.  Mais  toutes  les  fois  qu'on  n'a  pas  la  liberté  entière  de  con- 
clure ou  de  rejeter  un  marché,  il  faut  ou  renoncer  à  le  faire, 
ou  le  faire  ordinairement  très-mauvais. 

En  temps  de  paix,  le  chiffre  des  réparations  arrive  souvent 
à  la  moitié  du  nombre  des  chevaux  employés.  En  temps  de 
guerre,  le  salut  du  pays  peut  dépendre  de  la  promptitude  des 
-  réparations.  Et  précisément  alors,  l'industrie  du  pays  est  plus 
ea  souffrance,  beaucoup  d'établissements  peuvent  manquer; 
ceux  qui  résistent,  devenus  plus  forts,  ne  mettraient  pas  de 
bornes  à  leurs  exigences. 

D'ailleurs,  la  réparation  des  machines  n'est  pas  en  elle- 
même  un  travail  avantageux  pour  le  fabricant.  Il  est  presque 
toujours  impossible  d'évaluer  d'avance  avec  certitude  les  frais 
auxquels  on  sera  enti*ainé.  11  faut,  souvent  pour  un  temps  très- 
court,  déranger  une  usine  entière  déjà  engagée  dans  d'autres 
travaux.  On  ne  peut  réparer  sur  mémoire  quand  on  doit  jus- 
tlGer  ses  dépenses  devant  son  pays.  Le  fabricant  le  plus  hon- 
nête, de  peur  de  souffrir  des  pertes,  est  obligé  d'évaluer  très- 
haut  le  prix  qu"il  lui  faut  stipuler.  Ce  fabricant,  qui  fait  des 
affaires  pour  son  compte  et  dont  l'usine  est  montée  selon  ces 
travaux,  a  des  engagements  à  jour  fixe  et  déjà  en  cours  d'exé- 
cution ;  il  ne  peut  donc  pas,  sans  déranger  ses  propres  affaires, 
accepter  ainsi  un  travail  imprévu  et  abandonner  les  autres  pour 
celui-là. 
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Les  fabriques  ne  sont  pas  toujours  sur  des  points  protégés 
contre  un  ennemi.  Beaucoup  sont  à  une  grande  distance  du 
détroit  qui  serait  le  théâtre  de  la  guerre,  il  faudrait  du  temps 
pour  y  arriver,  du  temps  encore  pour  en  revenir,  et  les  navires 
devraient  faire  ces  passages  isolément  ou  diminuer  la  liberté 
d'agir  de  ceux  qui  seraient  encore  en  bon  ctat,  et,  par  suite, 
chargés  de  les  escorter. 

En  tout  temps,  mais  en  cas  de  guerre  surtout,  les  coques 
auront  souvent  besoin  de  réparations  en  même  temps  que  les  ma- 
chines elles-mêmes.  De  plus,  le  séjour  des  ports  de  commerce 
est  ruineux  pour  la  discipline  et  désorganise  le  personnel.  Il 
faut  donc  à  TEtat  des  ateliers  pour  la  réparation  de  ses  ma- 
chines ;  il  faut  que  ces  ateliers  soient  à  portée  des  arsenaux. 

En  calculant  d'après  l'expérience  du  temps  de  paix  et  en 
supposant  pour  celui  de  guerre  une  force  de  48,000  chevaux 
vapeur,  il  faut  pouvoir  réparer  au  moins  15,000  chevaux  par 
an  ^  Woolwicb,  Porlsmouth  et  Keyham  y  suffiront,  une  fois 
complétés. 

Ces  établissements  gigantesques  semblent,  il  est  vrai,  mettre 
à  néant  l'argument  économique  produit  en  faveur  des  achats 
de  machines  neuves,  puisqu'on  est  ramené  à  la  mise  de  fonds 
considérables  en  ateliers,  qu'on  avait  vouhi  éviter  par  les 
achats.  Ils  exigent  un  personnel  nombreux,  intelligent,  cher  à 
entretenir  :  calculés  pour  un  temps  d'efforts  (celui  de  guerre), 
ils  ne  pourront  être  occupés  toujours  en  temps  de  paix.  On 
peut  craindre  que  l'amirauté  ne  se  voie  tentée  d'employer  les 
chômages  à  la  construction  des  machines  neuves  ;  et  les  chefs 
des  établissements,  qui  sans  doute  y  seront  disposés,  ne  maa- 
queront  pas  de  bons  arguments  pour  t&cher  d'amener  à  ce 
résultat. 

A  cela  l'on  répond  que  la  dépense  d'érection  est  une  néces- 
sité insurmontable,  une  question  de  vie  ou  de  mort  pour  TAn- 
gleterre  ;  on  subit  la  nécessité. 

Mais  si  l'on  ne  peut  éviter  ces  dépenses  premières,  on  saura 
se  garantir  de  toutes  les  autres,  parce  qu'on  est  à  la  fois  libre 
et  responsable,  parce  qu'on  sait  diriger  ses  inférieurs  au  Ueu 
de  se  laisser  diriger  par  eux. 

D'ailleurs,  en  examinant  attentivement  ces  objections,  on 
voit  qu'elles  n'ont  pas  toutes  la  valeur  qu'on  leur  prétait.  Vn 
pays  n'attend  pas  a'imérèi,  argent  comptant  et  direct^  des  dé- 

*■  Voir  le  rapport  de  Tenquéte  anglaise  déjà  cité. 
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péDses  Auxquelles  il  est  oblige.  S'il  est  d'usage  de  compter  cet 
intérêt  dans  les  frais  de  production,  c'est  quand  on  veut  mon- 
trer à  l'Angleterre  que  les  fabrications  qu'on  ns  peut  ptu  éviter 
ne  sont  pas  plus  chères  que  celles  de  l'industrie*  Le  fait  de  pou- 
voir, à  coup  sûr,  promptemcnt  et  avec  économie,  réparer  les 
bâtiments  à  vapeur,  servira  (C intérêt  véritable  au  capital  de  la 
fondation. 

Quant  aux  dépenses  annuelles,  qu'on  distingue  avec  soin 
du  coût  originel  de  ces  grands  travaux,  on  visera  à  les  réduire 
le  plus  possible.  Ces  dépenses  se  composent  d'achats  de  ma- 
tière et  des  frais  de  la  fabrication,  le  personnel  des  ateliers 
sera  très-variable  pour  qu'ils  ne  chôment  pas  et  ne  deviennent 
jamais  onéreux.  Ce  personnel  n'étant  point  entretenu,  subis- 
sant les  chances  ordinaires  de  l'industrie,  sera  payé  comme  à 
rindnstrie;  on  l'appellera  suivant  les  besoins,  on  n'en  fera  pas, 
comme  des  charpentiers,  une  classe  à  part  et  toujours  main- 
tenue ^  On  ne  fera  pas  de  machines  neuves,  telle  sera  du  moins 
la  règle  générale,  parce  qu'on  a  donné  soi-même  toutes  les  rai- 
sons qui  doivent  empêcher  d'en  faire  ;  et  si  les  ateliers  coûtent 
cher  à  construire,  ils  ne  coûteront  rien  à  alimenter,  parce  qu'on 
ne  les  emploiera  qu'en  conséquence  des  besoins  :  en  entier,  si 
la  guerre  éclate  ;  en  partie  seulement,  en  temps  de  paix. 

Ainsi  on  ne  se  laisse  pas  entraîner  par  ses  actes,  on  les  do- 
mine :  on  réparera  ses  machines  parce  qu'il  le  faut;  on  les 
achètera  neuves  parce  qu'on  le  croit  plus  sage  ;  et  dans  une 
science  nouvelle  encore,  où  tant  de  choses  restent  ù  fonder,  on 
laissera  chercher  les  progrès  à  venir  dans  la  meilleure  de  toutes 
les  écoles,  dans  les  ateliers  de  l'industrie.  On  y  prendra  tout, 
jusqu^au  personnel,  La  concurrence  et  le  désir  du  gain  font  tou- 
jours place  dans  ces  ateliers  privés  à  l'idée  utile,  quel  qu'en  soit 
d'ailleurs  l'inventeur,  et  excitent  à  un  haut  degré  l'émulation. 
On  y  prendra  donc  et  les  ouvriers,  et  les  chefs  d'atelier,  et  les 
ingénieur,  que  les  besoins  du  sei-vice  feront  désirer.  Ce  sera 


1  II  est  néoeasaire  d'iToir  &t»  oharp^niiers  entreieouf,  paroe  que  les  travaax 
des  bâtiments  de  ^erre  sont  spéciaux.  Il  n'est  pas  nécessaire  d'avoir  des  mé- 
caniciens entretenus,  et  dès  lors  on  n'en  aura  pas.  A  Tépoque  où  j'étais  en  An- 
gleterre, un  membre  de  l'Amirauté,  député  pour  le  bourg  de  Wooiwicb,  reçut 
une  dépatation  à  roeeasion  du  licenciement  d'un  certain  nombre  d'ouvriers  mé- 
caniciens. Les  journaux  en  avaient  parlé  à  Tavance;  ils  donnèrent  la  discours 
des  pétitionnaires  et  la  réponse  très-simple  qui  leur  fut  faite  :  TÉtat  n'a  pas 
besoin  de  plus  d*ouvriers  quû  Us  ateliers  n'en  renferment  en  ee  moment. 
Cette  réponse,  e*est  feurd^f^  qur  la  faisait  à  ces  oovrien. 
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une  manière  de  récompenser  les  mécaniciens  en  ne  les  soriaut 
pas  de  leur  vrai  terrain.  Ces  hommes  pris  individuellement 
pour  leur  valeur,  $an»  qu*on  soit  engagé  vîi-d-vf<  d'eux^  ne  ser* 
YÎront  qu'à  diriger  où  à  perfectionner  des  machines  qui  ont  été 
l'élude  de  toute  leur  vie.  Du  reste,  les  ateliers  de  l'Etat  seront 
en  tous  points  administrés  comme  ceux  du  commerce  pour  la 
direction  ou  la  comptabilité  des  réparations. 

Les  chefs,  ne  différant  en  rien  des  hommes  laissés  par  eux 
dans  les  fabriques  qu'ils  quittent,  sauront  bien  qu'on  peut  les 
remplacer.  Cette  crainte  et  la  belle  position  qu'on  leur  donne 
assureront  leur  entière  soumission.  L'ensemble,  d'ailleurs,  re- 
lève de  l'autorité  maritime  sous  la  surveillance  directe  d'un 
marin  (superinlendant)  et  sous  la  surveillance  administrative  et 
supérieure  d'un  autre  marin  {surveyor  of  the  navif)^  tant  on  re- 
doute, en  Angleterre,  pour  la  certitude  de  l'action,  les  conQits 
de  corps  et  d'autorité. 

OuliU.  (Oui  et  non  suivant  les  cas.) 

Les  outils  dans  les  ateliers  de  machines  peuvent  se  diviser 
^en  deux  classes.  Les  uns,  qui  sont  nécessaires  à  toutes  les  fabri- 
ques ,  et  qjLii  sont  employés  partout,  ont  des  formes  adoptées 
par  expérience,  et  variant  à  peine  dans  quelques  détails. 
Objets  de  consommation  habituelle,  ils  sont  dans  le  commerce 
à  bon  marché.  Tous  les  fabricants  luttent  entre  eux  pour  les 
faire  à  plus  bas  prix  et  meilleurs.  11  est  d'une  sage  économie 
de  les  acheter  à  l'industrie. 

Les  autres ,  en  bien  plus  petit  nombre,  sont  des  instruments 
d'exception ,  dont  le  plan  a  été  suggéré  par  l'expérience  ou 
par  les  besoins  d'un  travail  particulier  à  un  chef  d'atelier  intel- 
ligent. Faits  pour  un  but  spécial ,  ils  n'ont  pas  de  modèles,  ils 
ne  sont  utiles  que  pour  ce  but  qui  seul  en  a  inspiré  l'idée.  Il 
faudrait  les  commander  à  part  et  par  conséquent  les  payer  plus 
cher;  on  trouve»  à  les  fabriquer  soi-même,  promptitude  e( 
économie. 

4<>  TRAVAUX  ET  CONSTRUCTIONS  HTDRAUUQUBS. 

Travaux  neufs  et  réparation.  (Oui.) 

Dans  les  constructions  et  travaux  d'art  il  n'est  pas  deux  ma- 
nières de  procéder  :  il  faut  sur  un  point  donné  réunir  hommes 
et  matériaux.  Le  travail  ne  diu*e  qu'un  temps,  pour  aller  recom- 
mencer ailleurs.  Tout  se  prépare  et  s'achève  sur  les  lieux»  dans 


Digitized  by 


Googk 


—  49  — 

un  atelier  provisoire  cpii  naît  et  meurt  avec  les  opérations  à 
effectuer. 

Ici,  comme  dans  les  machines,  pour  les  ouvriers  et  les  ingé- 
nieurs, la  meilleure  et  la  plus  sûre  école  est  dans  les  travaux 
de  l'industrie. 

Pour  l'Etat  ou  pour  le  commerce,  la  chose  à  produire  est  de 
mèine  sorte ,  et  les  données  des  problèmes  sont  semblables  ; 
mais  dans  les  entreprises  de  commerce ,  le  besoin  absolu  de 
l'économie  et  la  liberté  complète  des  choix,  l'espoir  d'un  gain 
considérable  et  l'indépendance  pleine  et  entière  développent 
les  talents  plus  vite  et  perfectionnent  les  procédés. 

Si  donc  on  admet  que  le  travail  peut  être  bien  fait  par  im 
marché ,  on  trouve  à  le  donner  aux  entrepreneurs  l'avantage 
de  se  débarrasser  d'une  énorme  et  dispendieuse  comptabilité  ; 
de  ne  pas  supporter  dans  les  détails  le  poids  des  fautes  et  des 
maladresses,  et  de  ne  pas  voir  un  jour  les  dépenses  dépasser 
les  premiers  devis. 

Les  travaux  se  faisant  dans  les  ports  peuplés  d'employée  du 
Gouvernement,  la  surveillance  en  est  facile  à  tous  les  instants 
de  leur  durée  ;  elle  n'occasionne  pas  de  frais  accessoires  ;  et 
ceux  qui  l'exercent  étant  entoiu'és  eux-mêmes  de  surveillants 
involontaires  et  nombreux  ne  sont  pas  exposés  au  soupçon. 

On  sait  le  résultat  qu'on  veut,  on  sait  aussi  ce  qu'il  coûtera, 
le  jour  oii  il  sera  obtenu. 

Tous  les  travaux  se  font  à  Tcntreprise  aujourd'hui ,  ceux 
même  de  l'entretien  annuel.  On  a  supprimé  complètement 
l'ancienne  direction  qui  les  régisssait  {Director  ofworks). 

Un  marché  général  prévoit  et  spécifie  tous  les  détails  qui 
s'appliquent  aux  réparations,  il  donne  aussi  le  canevas  des 
contrats  pour  tous  les  ouvrages  nouveaux  de  quelque  importance 
dont  on  traite  toujours  à  part. 

On  dit  trouver  à  la  fois,  dans  le  nouveau  système,  économie 
et  simplicité. 

5^  VIVRES  ET  HABILLEMENTS. 

Lé  service  des  vivres  de  la  marine  royale  est  réglé  d'après 
deux  principes  dont  on  poursuit  les  conséquences  avec  la  plus 
extrême  rigueur  : 

1*»  11  est  tout  à  la  fois  de  l'honneur  et  de  l'intérêt  de  l'Angle- 
terre que  ses  marins  aient  la  meilleure  nourriture  possible, 
soit  pour  leur  donner  plus  de  force  et  de  santé ,  soit  encore, 

AHlf.  MAR.   185K— T.  VI.  4 
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pour  que  le  $oin  qu'on  prend  d'eux  les  attache  davantage  an 
service  et  serve  à  le  leur  faire  respecter  ; 

S"*  Il  est  de  l'intérêt  économique  de  TËtat  d'avoir  le$  mcil- 
leure$  qualités  en  toutes  choses  pour  augmenter  la  dnrce  des 
vivres,  et  pour  rendre  cfTcctifs ,  en  temps  de  guerre,  dans  le» 
plus  lointains  pays,  les  plus  longs  approvisionnements. 

On  veut  donc  avoir  et  Ton  se  procure,  en  effet,  tout  ce  que  te 
marché  de  la  Grande-Bretagne  peut  donner  de  meilleur.  Oo 
arrive  à  le  payer  bon  marché  par  des  mesures  que  ce  n'est 
'point  ici  le  lieu  do  détailler. 

En  tout  pays  la  sid)8tance  alimentaire  doit  s'acheter;  les 
procédés  de  conservation  varient  avec  les  substances ,  et  lors- 
qu'ils sont  appliqués  avec  soin  à  une  denrée  de  première  qiia~ 
lité,  ils  sont,  on  le  sait,  très^elTectifs.  La  seule  chose  à  déter* 
miner,  c'est  dans  quels  cas  la  préparation  doit  se  faire  dans  les 
arsenaux,  dans  quels  cas  on  peut  se  confier  au  comn^rce  (1). 

Biseuit,  farines  et  chocolats.  (Non.) 

Les  farines  et  les  biscuits  se  gâtent  souvent  à  la  mer.  Les 
meilleures  chances  de  conservation  s'obtiennent  par  la  pureté 
entière  des  farines ,  par  l'étuvage  dos  grains  avant  la  mouture 
pour  celles  qu'on  doit  embarquer,  et  par  une  cuisson  complète 
pour  le  biscuit.  Pour  ce  dernier  l'étuvage  à  soc  après  la  cuisson 
a  le  grand  avantage  de  l'empêcher  de  dnrctr  à  ta  longue^  sans 
nuire  en  rien  à  sa  durée  ;  mais,  à  moins  d'avoir  fait  l'opération 
soi-même,  on  peut  so  méprendre  et  trouver  &  ce  biscuit  ain^î 
étuvé  Tapparencc  d'un  biscuit  mal  fait  et  trop  peu  séché. 

La  fraude  est  sur  la  farine  et  sur  le  biscuit  aussi  profitable 
aux  fournisseurs  que  difficile  à  reconnaître  pour  l'Etat.  Ses 
conséquences  sont  désastreuses. 

Tout  le  biscuit  et  toutes  les  farines  de  diverses  sortes  {flour 
oat  meal^  çtc),  consommées  par  la  marine  et  même  par  les 
troupes  des  colonies,  sont  fabriquées  dans  les  arsenaux  de 
Portsmouth,  Plymouth  et  Deptford,  avec  les  plus  belles  qua- 


«  Des  renseignements  précis  sur  la  ration  anglaise  seraient  tout  à  fût  étran- 
gers à  la  question  qui  est  développée  dans  cet  article.  Ils  sont  d*aiHear«  ftwiles 
à  se  procurer.  Oa  en  trouvera  de  sulflsants  dans  les  études  eomparativea  sur 
l'armement  des  vaisseaux  en  France  et  en  Angleterre,  publiées  en  1S48  (M,  Mi*' 
thias,  éditeur,  quai  Malaquais,  17). 
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iités  de  grains  que  donne  le  marché,  iwjouti  auuiiàt  aprè$  »«f 
livraisons. 

Quand  la  farine  doit  s'embarquer  en  barils ,  le  grain  est 
éluvé  d'abord  {Kiln-dricd),  Cette  mesure  qu'on  applique  aussi 
à  lous  tes  légumes  avant  de  les  renfermer  dans  leurs  barils» 
diminue  bien  le  poids  de  ceux-ci  et  le  rendement  des  grains 
en  farine  de  10  p.  0/0  :  mais  elle  est  commandée  par  Thu- 
manité  ;  la  conservation  parfaite  qui  en  résulte  arrive  à  la  rendre 
en  outre  économique. 

Le  cbocolat,  pour  être  sain^doit  être  exclusivement  composé 
de  sucre  et  de  cacao  :  Técorce  de  la  graine  est  malsaine,  et  les 
sophistications  habituelles  dans  le  commerce,  même  pour  les 
chocolats  de  première  qualité,  montrent  qu'on  ne  peut  pas 
s'en  rapporter  à  l'industrie  ordinaire  pour  une  fraude  impos* 
sible  à  reconnaître  après  coup  et  qui  change  à  un  haut  degré 
la  valeur  argent  des  chocolats  ^ 

Comme  les  farines  et  le  biscuit,  le  chocolat  est  fabriqué  par 
VEtat  pour  sa  marine,  et  toujours  au  fur  et  à  mesure  des 
iv^î    sons. 

Vivres  salis  et  (le  détail^  conserves.  (Oui.) 

L'examen  attentif  des  viandes  conservées  ou  salées  permet 
d'en  constater  la  qualité.  L'expérience  prouve  que  les  salai- 
sons qui  n'ont  pas  subi  d'altérations  au  bout  d'un  an,  se  con- 
servent dès  lors  à  toujours.  (Toutefois,  la  viande  est  moins  nu- 
tritive lorsqu'elle  est  ancienne,  et  se  réduit  davantage  à  la  cuis- 
son ;  mais  cet  inconvénient  tient  à  l'emploi  même  du  sel,  et  il 
n*est  aucun  moyen  de  l'éviter.) 

La  visite  est  donc  efficace  pour  juger  de  la  qualité  des  vian* 
des  et  de  la  bonté  des  préparations.  Toutes  les  salaisons  et  con-- 
serves  sont  par  cela  même  achetées  à  l'industrie.  Mais  on  les 
soumet  à  des  épreuves  sévères  et  à  la  garantie  pour  un  an  sous 
des  peines  portées  au  contrat,  et  sans  préjudice  du  remplace- 
ment  qui  s'effectuerait  aux  frais  du  fournisseur. 

Les  mêmes  règles  sont  appliquées  aux  vivres  de  moindre 
importance  et  d'après  les  conditions  naturelles  aux  espèces  de 


t  La  sophîstiMtion  des  chocolats  est  tellement  une  chose  habituelle  que  l'on 
troave  noa  économie  marquée  à  acheter  la  graine  de  eaoao  sans  son  écorce.  Le 
foornisaear  apporte  a«  graine  à  Deptford  où  la  fabrieation  est  cone«Btrée.  Le 
cacao  est  aussitôt  torréfié,  puis  moulu  et  transformé  en  chocolat,  et  le  foiur» 
nisseur  remporte  ses  coques  dont  le  poids  est  déduit  de  celui  de  la  fourniture 
qa*il  a  livrée;  ces  coques  sont  revendues  dans  le  commerce  aux  chocolatiers. 
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denrées  dont  on  s'occupe.  Il  a  semblé  surfisant,  dans  ce  ré- 
sumé, d'avoir  à  la  fois  donné  la  règle  et  ses  principales  appli- 
cations. 

Habillenients.  (Oui.) 

La  marine  anglaise  emploie  ;jcu  (Vhabillemenls  confectionnés. 
En  général,  les  matelots  s  habillent  eux-mêmes  et  avec  les 
étorfes  qu'on  leur  fournit. 

Toutefois,  les  souliers  et  quelques  autres  choses  que  les 
hommes  ne  font  pas  eux-mêmes,  enfin,  la  proportion  des  vête- 
ments confectionnés  qu'on  fait  toujours  entrer  dans  Tapprovi- 
sionnemcnt,  sont  livrés  par  des  entreprises.  La  visîle  est  facile- 
ment efficace  ;  elle  est  faite  avec  rigueur  et  suivie  d'un  eoipa- 
qiielage  à  la  presse  hydraulique  qui,  tout  en  réduisant  le  vo- 
lume, assure  à  merveille  la  conservation.  Les  petits  ballots  pres- 
sés et  enveloppés  de  grosse  toile  sont  marqués  de  lettres  et  de 
numéros  de  renvoi  qui  indiquent  à  la  fois  le  fournisseur,  V époque 
de  la  fourniture,  le  nom  du  visiteur  et  celui  de  Chomme  qui  a  vé^ 
rifié  les  contenances.  Ce  système,  universellement  suivi  pour  tout 
ce  qtii  a  rapport  aux  vivres  et  à  l'habillement,  garantit  très-sim- 
plement contre  toute  fraude  du  fournisseur,  de  Vempaquetenr  ou 
du  magasin. 

Barillage.  (Non.) 

La  marine  anglaise  emploie  les  barils  à  bien  plus  d'usages 
que  nous.  Ceci  tient  au  fractionnement  par  petites  portions 
toujours  appliqué  aux  vivres,  à  la  simplicité  des  aménagements 
des  cales  dont  on  se  départit  le  moins  qu'on  peut,  encore  à 
Tapprovisionnement  considérable  des  stations  et  des  colonies. 

La  visite  pour  examen  des  vivres  entraine  à  cercler  ou  à  dé- 
cercler des  barils;  le  transport,  en  les  achetant  au  commerce, 
parce  qu'il  serait  encombrant  et  difficile,  augmenterait  le  prix 
des  futailles  neuves,  et  obligerait  à  une  visite  longue  et  chère 
pour  être  efficace. 

Les  trois  arsenaux  qui  font  des  vivres,  ont  une  importante 
tonnellerie  ;  mais  toujours  dans  l'arsenal  particulier  destiné 
aux  vivres,  à  côté  des  produits  que  ces  barils  sont  destinés  à 
renfermer,  et  dans  un  local  tout  à  fait  isolé  du  lieu  destiné  aux 
armements. 
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6^  OBJETS  D*ARMEliENT  DE  DIVERSES  SORTES. 

Poulies  el  filains.  (Non.) 

De  la  bonne  qualité  clés  poulies  et  filains  dépendent  au  plus 
haut  degré  la  valeur  absolue  des  gréenients,  la  solidité  de  la 
mâture,  les  évolutions  des  vaisseaux.  Si,  pour  les  bâtiments 
nouveaux,  Tintroduction  de  la  vapeur  a  diminué  Timportance 
vitale  de  la  perfection  dans  les  gréemcnls,  cette  importance  est 
grande  encore  et  reprendra  sans  doute  un  jour  toute  sa  valeur, 
quand  le  problème  des  bâtiments  mixtes  sera  résolu  plus  com- 
plètement. 

Pour  les  filains,  la  matière  première  et  les  procédés  de  fa- 
brication, pour  les  poulies,  les  derniers  surtout,  changent  de 
la  façon  la  plus  absolue  la  valeur  des  produits,  qu'il  serait 
difficile  et  long  déjuger  bien  dans  une  visite. 

1^  fabrication  dans  les  corderles  est  ancienne  et  bonne;  le 
marclié  public,  même  en  Angleterre,  ne  lui  fournit  pas  d'équi- 
valents. D'ailleurs,  ainsi  que  pour  les  coques  des  navires  elles- 
mêmes»  les  besoins  de  l'Etat  sont  ici  différents  de  ceux  du 
commerce  qui  n'a  pas  besoin  de  l'excès  de  force,  de  beauté  et 
de  qualité,  qui  sont  indispensables  aux  bâtiments  de  guerre.  Les 
corderies  sont  donc  conservées. 

La  fabrication  des  poulies  centralisée  dans  un  arsenal  se 
fait  au  moyen  d'une  machine  inventée  par  notre  compatriote 
Brunel,  machine  refusée  par  nous  lors  de  l'invention ,  que 
nous  n'avons  pas  encore  adoptée,  et  qui  fabrique  toutes  les 
poulies  de  la  marine  de  guerre  avec  quarante  ouvriers  environ. 

L'économie  énorme  qui  résulte  de  cette  fabrication  toute 
mécanique  et  dirigée  commercialement,  la  bonne  qualité  de 
ses  produits,  moins  chers  que  ceux  de  l'industrie  privée,  ne 
permettraient  de  l'abandonner  que  s'il  s'élevait  une  entreprise 
employant  des  moyens  meilleurs  pour  livrer  les  poulies  à  plus 
bas  prix.  Cette  fabrique  n'existe  nulle  part.  11  y  aurait  d'ailleurs 
la  réparation  qui  obligerait  à  conserver  des  ouvriers. 

Les  poulies  et  filains  sont  donc  faits  dans  les  arsenaux.  Les 
filains  ont  trois  corderies  :  Portsmouth,  Plymouthet  Chalham. 
Portsmoutli  fait  à  lui  seul  toutes  les  poulies. 

Ancres.  (Non.) 

Les  bâtiments  marchands  n'emploient  pas  d'ancres  qu'on 
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puisse  comparer  pour  la  grosseur  à  celles  qui  sont  nécessaires 
aux  vaisseaux. 

Le  transport  de  ces  masses  énormes  est  difficile  et  encom- 
brant, en  même  temps  que  le  salut  des  navires  dépend  souvent 
de  la  qualité. 

Pour  les  besoins  courants  du  service,  les  arsenaux  ont  tous 
et  doivent  tons  avoir  des  forges  importantes  et  très-fortes,  où 
le  fer  arrive  en  détail  par  petites  masses  faciles  à  manier,  où 
les  vieilles  ancres  sont  reforgées,  et  donnent  ainsi  bien  plus 
de  profit  qu'on  n'en  pourrait  retirer  de  leur  vente  a  cause  des 
frais  inévitables  des  transports. 

Toutes  les  ancres  de  la  marine  sont  donc  faites  dans  les 
arsenaux,  et  tous  les  arsenaux  d*armement  y  emploient  les 
chômages  de  leurs  grandes  forges. 

Caisses  à  eau,  (Oui.) 

Les  caisses  à  eau  sont  faites  eii  tôle,  et  bien  qu'employées 
aujourd'hui  par  beaucoup  de  navires  de  commerce,  on  ne 
saurait  nier  que  TÉtat  n'en  soit  le  grand  consommateur.  Maïs 
ce  sont  des  produits  en  fer,  c'est-à-dire  qu'ils  viennent  d'une 
industrie  dont  la  véritable  spécialité  est  bien  plus  la  matière 
première  qu'elle  met  en  œuvre  que  la  foi  me  spéciale  à  donner 
à  ce  métal  qu'elle  sait  travailler. 

On  trouve  à  employer  cette  industrie  une  simplification  de  la 
besogne,  des  comptes,  et  de  la  surveillance  générale  à  exercer. 
On  obtient  sans  peine  des  fournisseurs,  et  on  est  content  de 
leurs  produits;  les  caisses  à  eau  s'achètent  donc,  et  on  croit 
bien  faire,  parce  que  l'on  s'en  trouve  bien. 

Toiles  à  voiles  et  pavillons.  (Oui.) 

Les  toiles  et  les  étamines  s'achètent,  comme  partout,  à  Tin- 
duslrie.  Les  voiles  se  font  dans  les  arsenaux,  parce  qu*îl  n'en 
peut  pas  être  autrement,  parce  qu'encore  les  soins  de  la  répa- 
ration ou  les  prévisions  de  la  gueri  e  suffiraient  pour  rendre 
nécessaires  les  voileries  et  l'entretien  d'un  personnel  nombreux 
d'ouvriers  voiliers.  Mais  les  pavillons  s'achètent  tout  laits,  et 
seulement  dans  des  cas  pressés  on  appellerait  peut-être  des 
ouvriers,  niais    passagèrement. 

Chaînes,  tubes^  outils  de  toute  sorte,  lampes,  fanaux,  boussoles^ 
serrures,  etc.  (Oui) 

Tous  ces  objets  ^itt  à  di|Tërent$  degrés  employés  poifr  N 
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besoibà  da  commerce,  ou  même  poiir  ceux  des  particuliers. 
La  forme,  pour  beaucoup  d'entre  eux»  varie  suivant  la  mode 
et  ses  caprices,  et  la  concurrence  en  perfectionne  tous  les 
jours  la  confection.  Chacun  d'eux  exigerait  un  atelier,  c'est-à- 
dire  UD  détail  complet  qu'il  faudrait  encore  ajouter  à  tous  ceux 
qu'on  ne  peut  pas  éviter  de  conserver.  I^  fabrication  directe, 
même  bonne,  ne  serait  jamais  progressive,  et  dans  la  revente 
du  vieux  matériel  (qui  est  d'une  application  constante  et  géné- 
rale en  Angleterre),  on  se  déferait  mal  et  à  plus  vil  prix 
d'objets  ignorés  dans  le  commerce,  et  dont  la  forme  serait 
inconnue  et  en  dehors  des  goûts  et  des  habitudes  de  chacun. 

L'achat,  si  même  il  était  onéreux,  simplifierait  toujours  beau- 
coup les  rouages,  parce  qu*il  supprime  dix  ateliers,  et  réduit 
plutôt  qu'il  ne  l'augmente  la  besogne  des  magasina  généraux  ; 
puisqu'il  faut  toujours  recevoir  en  compte  les  objets  une  fois 
confectionnés  ;  mais  il  faudrait  aussi,  et,  en  outre,  prendre  en 
recettes  et  porter  plus  tard  en  dépenses  la  matière  première  à 
y  consacrer. 

Tous  ces  objets,  sans  exception,  sont  donc  achetés  neufs  au 
commerce,  réparés  à  boid  tant  qu'ils  sont  bons,  revendus  dès 
qu'ils  sont  mauvais. 

CONCLUSION,    RÉPONSE    ANGLAISE    A     LA    QUESTION    DES    ACHATS. 

Telle  est  la  pratique  anglaise  et  l'explication  qui  en  est 
donnée  ;  que  si  on  la  trouvait  mauvaise»  il  est  probable  qu'on 
nous  répondrait  : 

c  Nos  arguments  peuvent  être  faibles,  et  pourtant  nous 
c  croyons  avoir  raison,  car  nous  savons  et  pouvons  prouver 
t  que»  chaque  année,  nous  dépensons,  pour  payer  et  entre'- 
€  tenir  un  matériel  beaucoup  plus  vaste  que  celui  des  autres 
c  puissances    maritimes,  des   sommes  proportionnellement 

<  beaucoup  plus  faibles  que  celles  qu'elles  sont  entraînées  à 

<  dépenser,  et  cela»  dans  notre  pays  où  tant  de  choses  sont 

<  fort  chères,  où  nous  n'avons  pas  de  chanvres  et  fort  peu  de 

<  bois.  » 
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REVUE  DES  COLONIES  FRANÇAISES  ET  ÉTRANGÈRES. 


NOTES  SUR  LA  QUESTION  COMMERCIAL: 

DANS  LA  RIVIÈRE  DE  GRAKD-BASSAlf  ET  SES  AFFLUEIfTS, 

Par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  A.  CouRifET. 

(Juillet  1850.) 

Le  commerce  dans  la  rivière  de  Grand-Bassam  et  dans  ses 
affluents  est  un  commerce  d'échange  on  de  troque,  ainsi  que 
celui  qui  se  Tait  sur  toute  la  côte  occidentale  d^Afrique. 

Trois  affluents  viennent  former  la  rivière  de  Grand-Bassam, 
ce  sont  :  Ëbrié,  Potôo  et  Ackba.  Chacun  de  ces  affluents  a  un 
commerce  particulier  ;  je  partagerai  donc  cet  aperçu  en  trois 
parties,  en  donnant,  autant  que  possible,  les  moyens  à  em- 
ployer pour  étendre  notre  commerce  avec  les  populations  ri- 
veraines. 

GRAND-BASSAM. 

Avant  de  commencer,  je  crois  devoir  m*arréter  un  instant 
sur  le  commerce  du  village  de  Grand-Bassam.  Ce  village,  situé 
a  1  mille  Vâdu  posteet  commandé  par  le  roi  Piler, dont  rioOuence 
assez  grande  nousest  hostile,  fait,  par  un  courtage  de  marchandi- 
ses principalement  anglaises,  un  tort  immense  à  nos  transactions 
commerciales.  Le  7  mars  1814,  M.  le  commandant  Bouët-Wil- 
laumez,  gouverneur  du  Sénégal,  passa  un  traité  de  commerce 
et  de  cession  de  souveraineté  avec  le  roi  Piter  en  lui  accordant, 
à  titre  d'indemnité  ou  de  coutumes,  une  certaine  somme  par 
année.  D'après  ce  traité,  et  quoique  par  suite  il  paraîtrait  ra- 
tionnel que  ce  chef  protégeât  notre  commerce,  il  n'en  est  rien; 
au  contraire,  ainsi  que  M.  le  commandant  Bouêt-Willaumez  le 
(lit  dans  son  ouvrage  sur  les  côtes  occidentales  d'Afrique,  les 
Bassamans,  dont  toute  Tindustrie  était  le  courtage,  sont  maio- 
tenant  aux  regrets  de  nous  voir  menacer  leur  commerce  et  re- 
monter les  divers  affluents  qu'eux  seuls  exploitaient  auparavant. 
Le  village  de  Grand-Bassam  ne  possède  aucun  objet  d'échange 
par  lui-même.  Depuis  que  le  peu  de  traite  de  noirs  et  le  cour- 
tage a  été  détruit  par  l'arrivée  des  Français,  les  habitants  ne 
possèdent  plus  qu'une  seule  industrie,  c*est  la  fabriciition  du 
sel  qu'ils  font  sur  le  littoral  et  qu'ils  échangent  dans  l'intérieur 
contre  de  l'or  et  autres  produits. 
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M.  le  commaiHlaiil  Bouêt-Willauinez,  dans  l'ouvrage  que  je 
viens  de  rappeler ,  a  traité  à  fond  le  coininerce  de  la  rivière 
d'Ackba;  je  ne  saurais  doue  m'en  occuper»  ou  du  moins  j  en 
dirai  peu  de  choses.  Quant  à  la  rivière»  ou  plutôt  au  marigot 
de  Potôo,  par  sa  position  géographique,  il  appartient  tout  en- 
tier à  notre  commerce.  Deux  villages  seulement  existent  dans 
cet  affluent,  Aguin  et  Potôo  ou  BotAo;  ce  dernier  est  très* 
considérable  et  donne  un  peu  d*or.  Je  m'occuperai  donc  spé- 
cialement de  la  rivière  Ebrié. 

EBRIB. 

Cet  ailluent»  en  grande  partie  inconnu  avant  mon  arrivée  et 
dont  de  nombreux  villages  commerçants  bordent  les  deux  ri- 
ves, peut  donner  à  notre  commerce  une  grande  extension. 
Déjà,  Tannée  dernière,  quelques  excursions  dans  cette  rivière 
ont  ouvert  une  nouvelle  branche  d'échanges  (les  huiles  de 
palme).  Ce  commerce,  faute  d'explorations  plus  avancées  dans 
Ebrié,  s'était  trouvé  réduit  à  un  petit  nombre  de  villages. 
Maintenant  que  la  rivière  est  connue  jusqu'au  cap  Lahou,  c'est- 
à-dire  sur  un  espace  de  44  à  45  lieues,  partout  navigable,  il 
est  indubitable  que  le  commerce  de  l'huile  de  palme  doit  pren- 
dre une  extension  beaucoup  plus  grande  que  l'année  précé- 
dente et,  par  la  force  des  choses,  ne  doit  tendre  qu'à  s'accroî- 
tre. Comme  il  existe  à  un  certain  passage  de  cette  rivière  un . 
banc  de  vase  liquide  sur  lequel  il  y  a  peu  d'eau  (environ  1  mè- 
tre), entre  Tlle  Larligue  et  Ttle  Laydet,  il  serait  bon  d  avoir 
pour  navires  troqueurs  en  rivière,  .des  bâtiments  ne  calant 
pas  plus  de  70  à  80  centimètres.  Du  reste ,  des  navires 
calant  davantage  pourraient  passer  facilement  en  se  touant 
dans  la  vase  :  le  banc  n'ayant  que  1  mille,  la  manœuvre  ne  se- 
rait pas  longue.  Aux  grandes  eaux,  la  rivière  s'élevant  d'envi- 
ron t  mètre,  un  navire  de  2  mètres  de  tirant  d'eau  pourrait 
passer.  Plusieurs  peuplades  de  nations  et  de  langues  différen- 
tes forment  la  population  riveraine  d'Ebrié  :  ce  sont,  sur  la 
rive  gauche,  le  pays  d'Ebrié  proprement  dit,  soumis  à  l'in- 
fluence de  Piter;  les  pays  d'Abidjan,  de  Dabou  et  de  Houmou- 
soumou  ;  sur  la  rive  droite,  le  pays  de  Petit-Bassam,  soumis  à 
Piter,  les  pays  de  Jack-Jacks  et  des  Jack-Lahou.  Tous  les  vil- 
lages de  la  rive  droite  ne  produisent  que  peu  de  chose,  servent 
d'entrepôts  et  n'ont  d'autre  industrie  que  le  courtage.  Les  vil- 
lages de  la  rive  gauche  ou  du  continent  cultivent  le  palmier  à 
huile  et  récoltent  un  peu  d'or,  et,  par  l'entremise  des  cour- 
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liersi  vendent  leurs  produits  atit  Auglaisl  inauillét  sur  Ift  dftte. 
Ëq  remontant  dans  la  rivière  d*£brié  jusqu'aii  cap  LtdiMt  il 
faut  s'attendre  à  souleveri  de  la  part  des  peuplades  de  Petik* 
Bassam  et  des  Jack-Jack  du  bord  de  la  mer,  bien  des  oppo* 
sitions.  Quant  aux  populations  de  la  rive  gauche»  elles  verraient 
toujours  avec  plaisir  nos  navites  remonter  jusqu*à  elles,  peur 
plusieurs  motifs.  Pour  vendre  leur  huile  (leur  principal  com- 
merce)! Ces  peuplades  sont  obligées  de  la  passer  sur  la  rive 
droite;  là  les  courtiers  leur  prennent  un  certain  droit,  puis 
cette  huile  est  embarquée  dans  des  pirogues  pour  passer  la 
barre  de  la  côte.  Une  partie  et  quelquefois  le  tout  est  perdu, 
ou  bien  encore,  au  retour,  la  pirogue  chavirant,  les  marchan- 
dises échangées  sont  avariées  ou  perdues;  alors  surgissent 
une  foule  de  réclamations  et  même  de  guerres  d'un  bord  à 
rattti*e.  En  outre,  le  noir  vendeur  ne  voit  pas»  ne  peut 
pas  choisir  ses  marohaâdises  d'échange»  et  pour  lui  c'est  un 
grand  point*  Notre  présence  les  soustrait  donc  à  cet  impôt  et 
à  ces  inconvénients  du  courtage,  c'est  donc  tout  profit  ponr 
euxi 

La  grande  question  est  donc  de  détruire  le  courtage  dans  la 
rivière  d'Ebrié»  autant  que  possible^  Les  populations  des  Jack- 
Jack  et  des  Jack-Lahou  sont  très-nombreuses  et  pillardes»  et  nos 
navires  de  commerce  ainsi  que  nos  embarcations  pourraient  par- 
^fois  courir  de  grands  dangers»  lorsqu'ils  seraient  seuls*  Il  im- 
porte donc  d'avoir  toujours  de  petits  navires  de  guerre  en 
rivière»  lorsque  nos  navires  troqueurs  seront  en  traite»  et  il 
faut»  autant  que  possible»  avoir  toujours  en  rivière  quelques 
navires  troqueurs»  pour  ne  pas  laisser  passer  Thuile  de  l'autre 
côté.  Le  caractère  du  noir  est  ainsi  fait  qu'il  ne  peut  garder 
ses  produits,  si  nous  ne  sommes  pas  là  il  vendra  à  ceux  qui  y 
seront. 

A  une  certaine  époque  de  Tannée»  les  barres  de  côte  devien- 
nent mauvaises  (d'avril  en  juillet)»  c'est  cependant  l'époque  de 
la  grande  récolte.  On  pourrait»  pendant  ce  laps  de  temps»  en- 
lever tontes  les  huiles  et  approvisionner  les  villages  pour  long- 
temps» Les  naturels  s'habitueraient  à  nous  et,  par  Suite,  nous 
quitteraient  dinicilement.  Il  ne  faut  pas  se  dissimuler  que»  pour 
réussir,  il.  faudra  beaucoup  de  perêévérance  et  d'activité»  ne 
pas  être  rebuté  par  les  obstacles»  mais  chercher  à  les  détruire. 
Notre  position  est  très*bonae»  c'est  au  comoitirce  à  l'utiUser. 
Notre  commerce  doit  prendre  une  grande  extesaiott»  j'en  ai 
par^deven  mpi*  pour  preuves,  toutes  les  propositions  de  traite 
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f|tit  m'dtit  élé  fiiiii!s  pAr  les  direra  villaffes,  lors  de  mesetpio* 
rations  da&s  Ebrié,  et  aux  mois  de  mai  et  de  juin»  toutes  les 
traites  promptes  et  lucratives  que  les  goélettes  riir^ui  et  le 
Marigoi  ont  faites  :  eu  un  mois  et  demi,  ces  deux  petits  navires 
ont  pu  traiter  85  tonneaux  d*huile,  et  ceci  cependant  n'était 
qu'un  essai.  VArgvs  était  souvent  distrait  de  cette  traite  pour 
remonter  dans  Ackba  troquer  de  For. 

Kos  chances  de  réussite  sont  plus  grandes  qu'elles  ne  pa- 
raissent au  premier  abords  et  voici  pourquoi  :  Les  Jack-Jack 
sont  divisés  eu  deux  pays  bien  distincu  :  ceux  qui  ha- 
bitent le  bord  de  la  mer  et  ceux  qui  habitent  la  rivière. 
Un  espace  de  terrain  plus  ou  moins  large  les  sépare,  suivant 
que  la  péninsule  s  élargit  ou  se  rétrécit»  Ceux  qui  habitent 
la  côte  ne  font  que  le  courtaf^c;  mais  ceux  qui  habitent  la 
rivière  font  de  Thuile,  en  achètent,  font  en  un  mot  le  com- 
merce, et,  ainsi  que  les  gens  de  rintérieur,  sont  obligés  de 
faire  vendre  Thuile  par  les  courtiers  de  la  côie  et  de  les  payer. 
Toute  cette  population  de  la  rive  droite  est  donc  aussi asses  mal 
disposée  envers  leurs  compatriotes  du  bord  de  la  mer,  et  voient 
noire  arrivée  avec  plaisir.  Le  chef  de  Half-Jack-Jack  (Dango), 
CDU-e  autres,  m'a  dit  :  qu'il  était  dégoàté  d'envoyer  de  l'huile 
à  la  côte,  qu'il  en  perdait  trop»  qu'il  était  bien  content  que  les 
Français  vinssent  traiter  directement  avec  lui,  ef  que  s'il  pou-* 
vait  se  défaire  de  son  huile  il  en  ferait  beaucoup.  Ce  que  disait 
celui-là,  tous  les  chers  riverains  de  droite  et  de  gauche  le  peu-» 
sent  ;  plus  on  ira  chez  eux  chercher  de  l'huile,  plus  ils  en  feront. 
J'ai  trouvé  beaucoup  d'huile  dans  toute  cette  zone  de  la  rivière 
comprise  entre  l'ile  Audrie  et  l'dc  Abadio,  surtout  aux  deux 
villages  de  la  rive  droite,  Grand-Jack-Jack  et  Half-Jack-Jackf 
quoiqu'on  pût  les  regarder  comme  les  entrepôts  des  villages 
de  la  rive  gauche  et  dont  les  principaux  sont  :  Abra,  Passé» 
Daboiiiem,  Crisomokoe,.  Alonloné,  Tieka,  Bonda,  Angoye,  Da- 
bou,  Topa,  Tiafa,  Baginen. 

La  rivière  d'Ebrié  peut  se  partager  en  trois  zones,  par  rap- 
port à  la  traite:  l''  le  pays  d'Abidjan»  depuis  Amonou  jusqu'à 
Sagou,  fournit  peu  d'huile,  mais  ne  doit  pas  cependant  être 
abandonné  complètement,  les  navires  en  descendant  pourraient 
prendre  ce  qui  existe,  ou,  mieux  encore,  des  chaloupes  pontées 
pourraient  sufQre  à  l'exploration  de  celte  zoue;  2''  le  pays  de 
Dabott  et  de  Noumousoumou,  depuis  Passé  jusoues  et  y  com- 
pris l'ile  Bouchard.  Ce  pays  fournit  beaucoup  ahuile,  comme 
je  l'yi  déjà  dit,  les  villages  en  sont  nombreux  et  CQOiaierçaiiUi 
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il  est  nécessaire,  pendant  tonte  la  saison  de  traite,  d*y  avoir 
constamment  des  navires  troqueurs.  Une  grande  partie  même 
des  villages  de  la  rive  droite,  quoique  courtiers»  fabriquent 
aussi  de  Tliuile  ;  3°  le  pays  compris  entre  l'île  Bouchard  et  le 
cap  Lahou  (le  bassin  de  Lahou).  Ce  pays  fournit  peu  d*buile, 
mais  cependant,  plus  que  la  première  zone,  il  possède  beau- 
coup d'or;  Trendy,  entre  autres,  en  fait  un  grand  com- 
merce. 

La  rivière  d'Ebrié  produit  encore  quelques  objets  de  com- 
merce, tels  que  le  ricin,  Toi^lle,  le  coton  ;  toutes  ces  plantes 
viennent  naturellement  et  ne  sont  pas  cultivées,  aussi  je  n'en 
parie  que  pour  mémoire,  le  commerce  d'huile  de  palme  et  d'or 
étant  assez  productif  et  suffisant  grandement  aux  besoins  des 
noirs. 

AKA  ou  AGKBA. 

Celte  rivière  ne  fait  que  le  commerce  de  l'or;  le  village 
d'Ackba  seul  en  a  le  monopole.  C'est  à  ce  village,  situé  à  15 
ou  16  lieues  du  poste,  que  se  rendent  toutes  les  caravanes  de 
l'intérieur  pour  échanger  leur  or  contre  nos  produits.  Autre- 
fois, nous  traitions  avec  les  villages  courtiers  du  pays  d'Aka, 
à  Yaou,Impené,  Diao,  mais,  depuis  que  nous  avons  pu  remonter 
jusqu'à  Ackba,  nous  traitons  directement  avec  les  gens  de 
l'iniérieur,  aussi  les  gens  d'Ackba  sont-ils  furieux  contre  nous; 
mais  depuis  que  M.  le  commandant  Bouët-Willaumez  leur  a 
infligé  une  rude  leçon,  ils  n'osent  traduire  leur  dépit  que  par 
le  refus  de  traiter  avec  nous.  Qu'importe,  car  ils  produisent 
peu  d'or,  en  comparaison  du  haut  du  fleuve,  et  certes  avant 
peu  les  Anglais  se  lasseront  de  ne  presque  plus  vendre  à  Aka- 
Place  (village  de  la  côte  où  les  gens  d'Aka  vont  trafiquer)  et  ils 
n'y  mouilleront  plus  ;  les  naturels  seront  donc  forcés  de  nous 
revenir.  Le  commerce  de  l'or  se  fait  toute  l'année. 

POTÔO  ou  BOTÔO. 

Le  marigot  de  Potôo  ne  contient  qu'un  seul  village  commer- 
çant, Poiôo  même.  Ce  village,  parle  fait  de  son  isolement  dans 
rintérieur,  nous  appartient  ;  le  courtage  des  Bassamans  peut 
seul  nous  y  faire  un  peu  de  tort.  Ce  qui  existe  pour  les  geas 
d'Aka  existe  aussi  pour  les  gens  de  Potôo,  depuis  que  nous 
sommes  remontés  à  Ackba,  car  Potôo  ne  produit  que  de  l'or 
et  pas  en  très-grande  quantité,  presque  tout  son  or  venait 
d'Ackba.  En  résumé  donc,  les  dernières  explorations,  en  dé- 
couvrant dans  les  divers  affluents  et  principalement  dansEbrié 
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une  foule  de  villages  commerçanls,  a  ouvert  une  large  voie  à 
DOS  transactions  commerciales,  il  ne  s'agit  plus  que  d'en  pro- 
Oier. 

H  me  reste  encore  quelques  mots  à  dire  sur  l'entrée  et  la 
sortie  des  navires  en  rivière  et  sur  les  différentes  espèces  de 
marchandises  nécessaires  à  la  troque. 

L'époque  de  la  grande  traite  en  rivière  d'Ebrié  a  lieu  d'avril 
en  juillet.  A  cette  époque,  les  barres  de  côte  et  du  fleuve  sont 
mauvaises  ;  les  eaux  du  fleuve  sont  hautes,  mais  la  barre  a  peu 
d'eau,  quelques  ras  de  marée  se  font  sentir.  Il  serait  donc  bon 
que  les  navires  qui  apportent  des  marchandises,  des  vivres, 
du  matériel,  arrivassent  avant  cette  époque,  et  que  ceux  qui 
viennent  prendre  les  produits  arrivassent  après.  La  barre  re- 
devient bonne  en  septembre  jusqu'en  mars;  dans  les  derniers 
mois  les  tornades  se  font  sentir,  l'eau  augmente  sur  la  barre 
et  donne  quelquefois  jusqu'à  6  mètres,  tandis  que  dans  l'autre 
saison  elle  ne  donne  généralement  que  3  mètres,  rarementplus 
et  souvent  moins.  De  septembre  en  mars,  les  navires  pourraient 
donc  entrer  en  rivière,  charger  et  dérhaî'ger.  L'entrée  est  tou- 
jours facile,  les  brises  du  large  se  faisant  toujours  sentir;  pour 
sortir  on  profilerait  d'une  tornade,  les  tornades  venant  tou- 
jours de  terre  et  faisant  tomber  la  barre  ;  le  bâtiment  à  vapeur, 
bien  entendu,  étant  disposé  à  porter  secours  en  cas  de  besoin. 
Pour  toutes  les  autres  saisons,  il  faudrait  nécessairement  une 
remorque  aux  bâtiments  pour  sortir.  Ce  bâtiment  à  vapeur  le 
GueUfCDar  a  une  puissance  de  machine  trop  faible  pour  ce 
service;  un  navire  de  50  ou  60  chevaux,  calant  2  mètres  au 
plus,  suffirait  grandement  à  tous  les  besoins  du  comptoir,  tant 
pour  le  service  de  la  barre  que  pour  le  service  de  rivière.  11 
est  très-important  que  les  navires  puissent  entrer  en  rivière, 
car  les  débarquements  par  les  barres  de  côte,  outre  qu'ils  sont 
très-difficiles  et  dangereux,  causent  de  très-grandes  pertes, 
soit  par  les  avaries  aux  marchandises  et  aux  vivres  et  matériel, 
soit  en  les  gâtant  tout  à  fait. 

Les  marchandises  courantes  sont  : 

Les  poudres  anglaises,  dites  de  irnite; 

Les  fusils  anglais,  deux  et  trois  dimensions  ; 

Les  tabacs  américains  en  feuilles; 

Les  eaux-de-vie  françaises,  en  petits  barils  ; 

Les  genièvres  en  caisses  et  flacons  carrés; 

Les  fers  en  barre  ; 

Les  vergettes  en  cuivre  ; 
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Les  imus  rouennais  ou  anglais  ; 

Les  ménels  (sorte  de  pièces  en  cuivre); 

Les  verroteries  de  Venise  et  mosaïques  ; 

Miroirs,  couteaux,  pipes  en  terre,  dames-jeannes,  grandes 
bouteilles,  parapluies  de  coton,  couvertures  de  coacbeue, 
Taïence,  verres  à  boire,  savon,  chapeaux  noirs,  colliers  en 
cuivre  pour  le  bas  des  jambes,  sucre  (cassonade  blanche). 

Les  fusils,  poudres  et  tabacs  servent  spécialement  à  la  traite 
de  l'or  dans  la  rivière  d'Àckba  ;  il  est  cependant  vendu  des  fu* 
sils  dans  Ebrié,  mais  en  moins  grande  quantité,  ainsi  que  des 
poudres.  Les  tabacs  vont  bien  partout.  Les  tissus  se. vendent 
beaucoup  plus  dans  £brié  que  dans  Ackba.  Les  eaux-de-vie  et 
les  genièvres  ainsi  que  les  autres  marchandises  vont  bien  par- 
tout. 


U&ISLATION.—COMMERCE.— ADMINISTRATION. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

ÉMANÉS  DU  MINISTÈRE  DE    LA  MARINE   PENDANT  LES  MOIS   DE   JUIN    ET  DE 
JUILLET   1851. 

6  iim.—  Circnlaire.—lA  quantité  de  gluten  à  produire  par  les  fari- 
nes destinées  à  la  marioe  sera  désormais  appréciée  à  l'état  sec,  par  une 
température  de  100  degré?. 

9  juin,— Cir(;u/aire.  —  loslruclions  relatives  à  la  répartition  des  pla- 
ces aux  eaux  thermales  dont  la  marine  a  la  libre  disposition. 

10  juin.  — Circtt/aire.— Notification  d'un  jugement  rendu  par  le  tri- 
bunal de  commerce  de  MarseillO)  qui  condamne  un  capitaine  américain 
au  payement  intégral  des  salaires  acquis  à  son  bord  par  un  marin  fran- 
çais, arrêté  comme  déserteur. 

10  juin. — Cir(»(totra.^Rappel  des  dispositions  pénales  portées  cootre 
les  capitaines  de  commerce  qui  naviguent  sans  autorisation  sur  lesirfti- 
meots  étrangers. 

11  juin.— Ctrc;tt2atre.— Délivrance  aux  bâtiments  de  tons  rangs  d'ooe 
sonde  pour  servir  à  vérifier  les  variations  survenues  dans  le  diamètre  de 
la  lumière  des  bouches  à  feu. 

12  juin.— D^cref  portant  assimilation,  pour  le  règlement  de  la  pension 
de  retraite,  de  divers  fonctionnaires  et  agents  du  service  colonial. 

12  juin.— Circttlair^.— Fixation  du  rang  que  doivent  occuper  dans  le 
cadre  métropolitain  les  ofTiciers  du  commissariat  provenant  du  cadre 
colonial. 

12  juin.—  Circulaire,^ Las  commis  de  mtrino  embarqués   comme 
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passage»  sor  les  bâtiments  de  TÉtat  ne  pourront  être  admis  qu'à  la  table 
des  aspirants. 

14  juin. —Cirru/oire.— -Maintien  de  la  pereeptlon  de  la  taxe  fixe  éta- 
blie sur  le^  marins  qui  naviguent  à  la  part  du  fret  pour  le  cabotage. 

16  juin.— CiréM»iaire.—Le«  bordereaux  des  mandats  émis  mensuelle- 
ment par  les  ordonnateurs  secoudaires  de  la  marine  tiendront  lieu,  à 
l'avenir,  de  la  revue  générale  de  solde;  seulement,  les  bordereaux  se- 
ront accompagnés  d*an  état,  au  1*''  de  chaque  mots,  de  l'effectif  des 
équipages  à  terre  et  à  la  mer,  et  d'une  situation  des  armements. 

17  }uïïï.--'Cironlaire,^En\o\  de  nouveaux  modèles  pour  l'état  trimes- 
triel do  situation  des  gens  de  mer  et  dos  ouvriers  inscrits.  Instructions 
et  recommandations  à  ce  sujet. 

il  juin.— Cir(m/atre.-~Rappel  aux  prescriptions  relatives  i  la  prodoo- 
tlon,  par  les  officiers  commandant  à  la  mer,  des  acqnits-à-caution. 

18  iu\Ti,— Règlement  sur  les  dispositions  à  suivre  dans  les  concours 
pour  le  grade  de  sous-agent  administratif. 

21  juin.— Circtt/aire.^Expiications  sur  l'exéeution  des  circulaires  du 
15  septembre  1840  et  21  juin  1850,  en  ce  qui  concerne  :  l^la  non  inter* 
veotion  de  la  caisse  des  invalides  dans  les  poursuites  pour  infkractions 
aux  lois  et  règlements  sur  la  police  de  la  navigation ,  etc.;  2^  le 
recouvrement  des  amendes  et  confiscations  attribuées  à  ladite  caisse,  k 
titre  de  dotation^  et  sans  qu'elle  ait  à  payer  les  ftrais  d'instance. 

26  ium.^Circulaire.— Les  allocalions  attribuées  aux  capitaines  d'ar- 
mes de  3«  classe  sont  invariables,  quel  que  soit  le  rang  du  bâtiment  sur 
lequel  ils  sont  embarqués. 

5  juillet.— Circtf/atre.— Instructions  sur  la  justification  des  ordonnan- 
ces et  mandats  pour  dépenses  de  matériel  n'excédant  pas  10  ft*ancs. 

8  juillet.— CircMi/aiff. --Notifications  de  dispositions  adoptées  par  le 
gouverneur  de  la  province  de  Panama,  dans  le  but  d'assuror  la  sûreté 
des  communications  sur  le  Hio-€hagrès» 

12  juillet. —Circu/aire.— Instructions  sur  le  compte  des  deniers  de 
1850  :  Service  niarine, 

14  juillet.— Circtf^atre.^Le  concours  pour  le  grade  d'aide-commis- 
saire, qui  devait  avoir  lieu  cette  année,  est  remis  à  l'année  prochaine. 

14  iuillet. — Circulaire.— Il  est  interdit  aux  maîtres  ouvriers  des 
corps  d'entreprendre  des  fournitures  ou  confections  étrangères  au  ser- 
vice de  ces  corps. 

16  juillet  —Ctrcutoire.— Adoption  d'instruments  pour  prendre  l'em- 
preinte de  la  lumière  des  bouches  à  feu.— Délivrance  d'instruments  de 
cette  espèce  aux  bâtiments  armés. 

16  juillet.— Cir^tttoire.- Suppression  du  maître  mécamcien  à  bord  des 
bâtiments  à  vapeur  désarmés. 
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MARINE  ÉTRANGÈRE. 


NOTICE  HISTORIQUE  SUR  LE  PORTUGAL. 

A  la  fin  du  onzième  siècle,  Alphonse  de  Gastille  investit  du 
comté  de  Pbrto-Calle  Henry  de  Bourgogne ,  arrière-petit-fils 
de  Robert,  roi  de  France,  successeur  de  Hugues  Capet. 

Henriquez,  fils  de  Henry,  et  d'une  fille  naturelle  d'Alphonse, 
détruit  les  Maures  à  la  bataille  d'Ourique.  Il  arrache  à  leur 
domination  lancienne  Lusitanie.  Gomme  Pharamond,  ses  sol- 
dats le  portent  en  triomphe.  Il  est  le  chef  de  la  dynastie  des 
rois  de  Portugal. 

Ges  faits,  l'histoire  les  rapporte,  et  la  toile  des  peintres  les 
a  souvent  rappelés.  Cependant  une  opinion  s'est  produite 
d'après  laquelle  Henriquez  serait  un  personnage  fabuleux. 
L'histoire ,  hélas  !  n'est  qu'un  recueil  de  traditions ,  les  unes 
convenues,  les  autres  controversées. 

Celle  de  Portugal  a  souvent  le  caractère  du  roman. 

Inès  de  Castro,  belle  et  noble  fille  de  Gastille ,  inspire  «n 
violent  amour  au  prince  Don  Pèdre ,  qu'elle  épouse  en  secret. 
Le  père  de  ce  prince,  Alphonse  lY,  la  fait  assassiner.  Don 
Pèdre  devient  roi,  le  roi  dit  le  sévère  ou  le  justicier.  Les  meur- 
triers d'Inès  subissent  d'horribles  supplices  ;  et  son  cada\iv, 
soustrait  à  la  tombe,  reçoit,  avec  la  couronne  royale,  des  hon- 
neurs obligés. 

Le  Gamoëns  chante  les  découvertes  et  les  exploits  de  Vasco 
de  Gama.  Les  historiens  empruntent  au  poëte  ses  images  et 
ses  hyperboles.  Mais  ceux-là  sont  mieux  inspirés  qui  se  bor- 
nent à  dire  que  l'intrépide  Vasco  de  Gama  a  frayé  une  roule 
nouvelle  au  commerce  de  l'Inde.  L'éloquence  de  l'histoire  est 
dans  la  vérité  et  la  grandeur  des  faits  qu'elle  rapporte. 

Le  jeune  roi  Sébastien  ,  dominé  par  la  haine  des  infidèles, 
porte  la  guerre  au  Maroc.  Il  disparaît  au  milieu  de  son  armée 
vaincue  à  Alcacar-Quivir.  Soixante  ans  s'écoulent  durant  les- 
quels le  Portugal  subit  le  joug  des  Espagnols.  Cependant  il  ne 
peut  croire  à  la  mort  de  son  roi  ;  il  ne  cesse  de  l'attendre,  et, 
avec  lui,  l'indépendance  nationale  et  le  bonheur. 

De  nos  jours,  le  goût  du  merveilleux  prédomine  encore 
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parmi  les  Portugais*.  Faut-il  donc  s'étonner  que  leurs  histo- 
riens aient  souvent  sacrifié  à  ce  goût  inné  au  cœur  d'une  nation 
orgueilleuse  ?  Faut-il  révoquer  en  doute  tout  ce  qu'ils  ont  écrit 
pour  transmettre  le  souvenir  de  gloires  réelles ,  bien  que  trop 
chèrement  acquises?  Non!  l'exagération,  le  fabuleux  ne  sau- 
raient infliger  un  doute  universel  et  absolu.  Si  la  raison  plaint 
l'erreur  ou  la  déplore ,  elle  respecte  certaines  créances  que  la 
vérité  n'avoue  pas,  mais  qui  peuvent  servir  la  cause  des  so- 
ciétés humaines.  La  raison  apprécie,  et  n'est  pas  exclusive  dans 
ses  appréciations. 

Nous  croyons  qu'elle  confirme  l'opinion  favorable  à  l'ori- 
gine française  d'Henriquez  premier  roi  de  Portugal.  Henry 
de  Bourgogne,  sous  l'inDuence  de  l'esprit  du  siècle  auquel  il 
appartient,  va  guerroyer  au  loin ,  y  chercher  la  fortune.  Il  la 
trouve  en  Caslillc  :  il  s'y  marie  ;  il  a  un  fils  ;  ce  fils ,  le  vain- 
queur d'Ourique,  est  du  sang  des  Capets.  Comme  Bourbon,  il 
descend  de  Robert-le-Forl.  11  n'y  a  rien  en  cela  qui  choque  la 
raison ,  rien  qui  ne  soit  admissible. 

Or,  la  postérité  d'Henriquez  est  encore  sur  le  trône  de  Por- 
tugal, brisée  deux  fois ,  il  est  vrai,  par  la  bâtardise  ;  une  pre- 
mière, à  l'avènement  de  la  maison  d'Aviz  en  1385;  une  seconde, 
en  1642 ,  lorsque  le  duc  de  Bragance  parvient  au  trône  après 
avoir  délivré  son  pays  de  la  domination  des  Espagnols.  Ce 
prince,  huitième  du  nom,  était  issu  d'un  fils  naturel  de  Jean  P^. 
A  défaut  de  traditions  historiques,  les  fresques  du  palais 
inachevé  de  Belem  rappelleraient  que  les  hidalgos  n'avaient  pas 
été  favorables  à  l'avènement  du  nouveau  roi.  Us  sont  repré- 
sentés lui  baisant  la  main,  courbés  sous  un  double  sentiment 
que  leur  figure  révèle  :  la  crainte  du  puissant  Olivarès,  minis- 
tre de  Philippe  IV;  la  crainte  de  la  colère  d'un  souverain  cou- 
ronné par  la  haute  raison  et  l'énergie  de  sa  femme.  Celte  noble 

1  Alors  que  le  général  Junot  occupait  Lisbonne,  la  politique  de  TAngle- 
terre  voulut  exploiter,  à  son  profit,  les  passions  séculaires  des  SébasUanistes. 
Des  caractères  significatifs  tracés  par  un  procédé  chimique  sur  la  coquille  d'un 
œuf  qui,  déposé  dans  un  nid,  fut  censé  y  être  trouvé  naturellement,  annonçaient 
le  prochain  retour  du  roi  Sébastien.  Mais  d'autres  œufs  prophétisèrent  bienlôt 
que  Sébastien  ne  reviendrait  pas,  et  que  les  Français  conserveraient  leur  con- 
quête. La  foi  des  Sébastianistes  ne  s'en  réveilla  pas  moins,  aussi  vive  que  celle 
de  leurs  pères.  Des  enthousiastes  gravirent  les  montagnes,  dans  Tespérance 
de  voir  au  sein  de  TOcéan  l'île  où  leur  héros,  nouvel  Arthur,  de  romanlique 
mémoire,  était  retenu  par  les  destins  ennemis  ;  et,  chose  plus  étrange  encore, 
il  y  eut  des  enthousiastes  sincèrea  dans  les  classes  privilégiées  par  l'éducation 
et  le  savoir. 
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femme  lui  avait  dit  :  t  Vous  avez  à  choigir  entre  un  tr6ne  à 
c  Lisbonne  et  la  prison  à  Madrid»  •  et  l'indolent  duc  de  Bra« 
gance  s'était  relevé  digne  de  gouverner  son  pays.  Il  allait  être 
Jean  IV. 

En  France,  Topinion  a  pesé  sur  les  Dunois,  les  Beanfort,  les 
du  Maine,  et  tant  d'autres  bâtards  de  sang  royal,  légitimés  ou 
non  légitimés.  En  Portugal,  la  bâtardise  n'avait  créé  aucune 
incapacité  légale  à  la  maison  de  Bragance.  C'est  là  un  fruit  de 
l'orgueil  national,  puissance  vraie  qui,  bien  dirigée,  accomplit 
les  plus  grandes  choses.  .Cependant,  Torgueil  des  Portugais  n'a 
pu  lutter  contre  les  mauvaises  conditions  d'existence  d*un  pays 
trop  limité.  S'il  a  survécu  à  la  domination  espagnole,  nu  joug 
des  Anglais,  il  ne  s'applique  plus  de  nos  jours  qu'à  des  ques- 
tions dont  l'intérêt  n'est  pas  suffisant.  Ainsi,  aux  yeux  des  Por- 
tugais, leurs  rois  ne  sont  pas  d'origine  française.  Cette  origine 
est  p]us  ancienne,  et  non  moins  illustre  que  celle  de  la  maison 
de  Bourbon.  Mais  ce  mérite,  fàt-il  avéré  autant  qu'il  est  dou- 
teux, les  misères  du  Portugal  en  auraient  trop  souvent  révélé 
rinsuftisance. 

Les  branches  cadettes  de  la  maison  de  Portugal  n'en  rehaus- 
sent pas  l'éclat.  C'est  à  peine  si  l'histoire  signale  leur  existence. 
Celle  de  Mello-de-Cadaval  est  issue  de  Ferdinand  H,  duc  de 
Bragance.  Où  trouver  les  autres? 

Albuquerque,  il  est  vrai,  cette  grande  figure  dans  l'histoire 
du  monde,  est  sorti  du  sang  de  ses  rois.  Dire  ce  nom  glorieux 
auquel  s'attache  une  juste  pensée  de  sagesse  et  de  force,  c'est 
rappeler  les  vastes  conquêtes  des  Portugais,  et  l'établissement 
de  leur  domination  dans  l'Inde,  la  Hollande  pourra  les  vaincre 
sur  les  mers,  elle  n'effacera  pas  leur  gloire. 

Parmi  eux,  le  seizième  siècle,  à  son  aurore,  compte  de  hardis 
navigateurs,  qui  répandent  un  grand  lustre  sur  leur  patrie  : 

Cabrai  découvre  le  Brésil  ; 

Maghalaëns  donne  son  nom  au  détroit  qui  sépare  la  Terre-de- 
Feu  de  la  Patagonie. 

C'est  l'époque  à  laquelle  les  querelles  religieuses  vont  ab- 
sorber les  facultés  de  la  France,  désormais  devancée  sur  toutes 
les  mers.  Luther  est  né.  Il  pratique,  avec  l'ardeur  d'un  novateur 
passionné,  le  droit  de  libre  examen  qui,  de  nos  jours,  appliqué 
non  plus  seulement  à  la  religion ,  mais  à  toutes  choses,  et  par 
tous»  active,  après  l'avoir  préparée,  l'œuvre  de  transformation 
politique  et  sociale  dont  nous  sommes  les  témoins  surpris  et 
effrayés,  comme  si  nul  de  nous  n'avait  compris  la  portée  de 
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ses  opinions  et  dé  ses  acteâ,  comme  si  Timpo^sibililé  d'en  ré- 
gler sagement  les  effets  était  à  jamais  constatée,  comme  si 
Dieu  n'était  pas  grand  ! 

La  pensée  du  droit  de  libre  examen  a  germé  de  tout  temps  au 
cœur  des  hommes.  Pombal  le  sent;  il  est  philosophe  engoué  de 
philosophie.  Pombal ,  ministre  de  la  monarchie  portugaiseï  en 
possession  d'une  renommée  européenne,  gouverne  son  pays 
despotiquement.  Sans  doute  il  croyait,  à  cent  ansde  l'expérience 
qui  en  est  Taite ,  qu'un  régime  de  liberté  ne  serait  possible 
qu'à  l'abri  d'un  pouvoir  fort?  Son  pays  languissait  épuisé;  il 
rétablit  ses  finances.  Lisbonne  est  renversée  par  un  tremble*- 
ment  de  terre;  il  la  relève  embellie.  A  l'exemple  de  Richelieu, 
il  affaiblit  les  grands  au  profit  de  la  royauté.  Les  Jésuites, 
impliqués  dans  un  complot  contre  la  vie  du  roi,  sont  chassés 
du  royaume.  Cet  acte  de  vigueur  est-il  justice?  L'Europe  le 
pense,  et  le  pape  lui-même  sévira.  Mais  bientôt  Joseph  !«'  em- 
porte dans  la  tombe  le  pouvoir  de  son  ministre  longtemps  re- 
douté, et  Pombal,  en  butte  aux  haines  qu'il  a  soulevées,  va 
mourir  dans  l'exil. 

Il  n'avait  pu  réussir  à  briser  complètement  un  traité  de  1703 
par  lequel  son  pays  s'était  livré  à  l'Angleterre.  Après  lui,  ce 
malheureux  pays  n'est  plus  défendu.  11  retombe  sous  le  joug, 
et  le  joug  est  plus  pesant  que  jamais.  Les  Anglais  exercent  à 
Lisbonne,  à  Oporto,  le  monopole  du  commerce.  L'industrie  est 
en  leurs  mains.  Les  anciens  dominateurs  des  Indes  en  sont 
venus  à  fouler  la  terre  d'une  colonie  dont  la  population,  réduite 
par  les  émigrations  des  siècles  passés,  laisse  en  souffrance  tous 
les  arts  industriels  et  l'agriculture  elle-même. 

Marie  I'»  occupe  le  trône  ;  elle  a  épousé  son  oncle  paternel 
Pierre  III.  Le  couple  royal  dispose  des  faveurs  de  cour,  et  des 
emplois  du  gouvernement,  sous  le  bon  plaisir  de  prêtres  am- 
bitieux et  remuants.  La  reine  est  atteinte  d'aliénation  mentale. 
Son  fils  Jean,  élevé  pour  le  cloître,  devient  régent;  prince 
faible,  sans  dignité,  que  sa  femme  Charlotte  de  Bourbon  do- 
mine  et  trompe. 

L'heure  du  dix-huitième  siècle  est  venue.  Ce  siècle  a  amon- 
celé les  orages  sur  l'Europe  que  deux  principes  ennemis  par- 
tagent et  ensanglantent.  Napoléon  lutte  contre  l'Angleterre. 
L'Angleterre ,  c'est  Tarisiocratie  prête  à  dépenser,  sur  les 
champs  de  bataille,  son  dernier  homme  et  son  dernier  écu.  Le 
Portugal  reste  à  sa  merci.  Le  régent  n'a  pas  Ténergie  de  9B- 
couer  sescbalne$»  et  il  ne  peut  tendre  là  main  au  principe  vie- 
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torieux  d'où  Tcmpereur  des  Franijais  est  sorti  armé  et  mena- 
çant, l.cs  promesses  qu'il  se  laisse  aller  à  faire,  les  engage- 
ments que  la  crainte  lui  arrache,  sont  incessamment  trahis  et 
renouvelé^.  Si  ce  prince  mal  conseillé  vient  à  concevoir  quel- 
que espérance  de  repos,  aussitôt  la  paresse  et  Tincuric  succè- 
dent chez  lui  à  Tagilation  et  à  Timpuissance.  Mais  l'orage  s'ap- 
proche. Il  faut  enfin,  il  faut  ou  se  donner  à  la  France  ou  se 
donner  à  l'Angleterre.  Jean  se  décide  à  chasser  les  Anglais  de 
leurs  factoreries.  Leur  flotte  quitte  les  eaux  du  Tage  chargée 
d?s  richesses  de  ses  nationaux.  Tardive  résolution  !  Insufli- 
sante  satisfaction  donnée  à  la  yolonté  d'un  maître!  Godoy, 
prince  de  la  Paix,  a  permis  que  le  roi  d'Espagne,  l'infortuné 
Charles  IV,  qu'il  relient  sous  le  joug  d'une  épouse  adultère, 
signât  le  traité  de  Fontainebleau  par  lequel  le  Portugal  est 
sacrifié  à  l'ambition,  à  la  colère  de  l'empereur  des  Français. 
Le  traité  stipule  l'appui  des  armes  espagnoles!  Le  continent 
se  tait!  Napoléon  lance  une  armée  contre  le  Portugal. 

Elle  est  commandée  par  Junot,  son  aide  de  camp  ;  ses  rangs 
sont  formés  de  conscrits  que  la  fatigue  et  les  privations  éprou- 
vent bien  durement  dès  qu'ils  ont  franchi  les  Pyrénées.  Le 
gouvernement  du  prince  de  la  Paix,  par  incurie  habituelle  ou 
par  impuissance  résultant  de  la  défiance  et  du  mépris  qu'il 
inspire,  n'a  rien  fait  ou  rien  obtenu  pour  l'exécution  du  traité 
conclu  avec  la  France.  La  subsistance  de  nos  jeunes  soldats 
n'est  pas  assurée.  A  peiné  obtiennent-ils  des  gîtes  que  la  ver- 
mine leur  dispute  !  Ils  espéraient  trouver  des  alliés  en  Espagne; 
ce  sont  des  populations  mal  disposées  qu'ils  i*encontrent,  des 
populations  que  la  vue  de  l'étranger  blesse  profondément,  et 
qui  cèdent  au  juste  pressentiment  d'une  invasion  prochaine. 

Arrivée  à  Salamanque,  l'armée,  quelque  besoin  qu'elle  ait  de 
repos,  doit  repartir  aussitôt.  L'automne  est  avancé  ;  l'hiver 
sera  précoce.  Junot,  sans  argent  ni  munitions  en  quantité  suffi- 
sante pour  une  action  générale,  prend  sa  direction  à  travers  un 
pays  montueux,  déchiré,  sans  chemins,  qui  le  sépare  de  la  rive 
droite  du  Tage,  sur  laquelle  il  veut  opérer.  Des  pluies  abon- 
dantes et  froides,  la  neige,  les  longues  nuits,  viennent  ajouter 
aux  difficultés  d'une  marche  si  hardie.  Point  de  ponts  sur  les 
rivières  grossies.  Les  ruisseaux  sont  des  torrents  qui  roulent 
des  eaux  glacées.  De  tels  obstacles  ne  peuvent  être  vaincus  que 
par  le  plus  admirable  dévouement  des  chefs  et  la  sid)lime  ab- 
négation des  soldats.  Chefs  et  soldats  vivent  de  quelques  onces 
de  pain,  et  de  la  chair  des  rares  troupeaux  de  chèvres  qu'ils 
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rencontrent.  Bientôt  les  traînards  se  niultîplîent;  bientôt  les 
cadavres  marquent  le  passage  d'une  armée  compromise.  Les 
habitants  des  âpres  contrées  qu'elle  traverse  ont  des  mœurs 
féroces,  fruit  de  nombreuses  invasions  repoussces  par  leurs 
pères.  Si  Thostilîté  des  troupes  nationales  régidières  vient  en 
aide  à  la  leur,  comment  combattre?  Les  rangs  sont  brisés  par 
la  fatigue  et  par  la  faim  !  Le  matériel  de  guerre  est  dans  un 
pitoyable  état!  L'attitude  des  divisions  espagnoles  qui  font 
partie  de  l'armée  est  incertaine.  Demain  elle  sera  menaçante  ! 
Demain  TEspagne  humiliée  se  lèvera  en  armes  contre  la  France  ! 
Cependant,  la  volonté  de  Junot  n'est  pas  ébranlée;  rien  ne  l'ar- 
rête; il  obéit  à  un  maître  qu'il  aime  et  qu'il  redoute. 

En  vain  le  prince  régent  de  Portugal  tente-t-il  d'entrer  en 
communication  avec  le  général  français  ;  ses  courriers  ne  le 
rencontrent  pas.  II  sait  que  le  roj^ume  est  envahi  sur  trois 
points.  Il  n'ignore  pas  que  la  ruine  de  sa  maison  ne  soit  dé- 
crétée. Dès  lors,  ce  prince  malheureux  s'abandonne  au  décou- 
ragement. Il  se  jette  de  nouveau  dans  les  bras  des  Anglais;  sa 
fuite  est  résolue.  L'escadre  portugaise  va  recevoir  la  famille 
royale  éplorée,  la  famille  de  Cadaval  et  les  personnes  de  la  cour 
fidèles  au  malheur.  Dans  cette  occurrence  douloureuse,  chose 
étrange  et  triste,  la  vieille  reine  Marie  V^  retrouve  une  lueur 
de  raison  pour  comprendre  l'infortune.  L'agitation  inaccou- 
tumée de  son  entourage  a  frappé  ses  sens  étonnés.  C'est  qu'au 
palais,  comme  aux  abords  du  fleuve,  tout  est  désordre  et  con- 
fusion! le  temps  presse!  Junot,  arrivé  à  Abrantès,  en  est  re- 
parti devançant  son  armée  que  la  peur  a  grossie.  Il  s'avance 
à  la  tête  d'une  colonne  de  2,000  grenadiers;  il  approche,  et 
tout  espoir  s'affaisse  quand  l'occasion  était  si  belle  de  frapper 
un  ennemi  téméraire  !  Bragance  s'embarque  pour  le  Brésil  :  il 
y  trouvera  un  trône  ;  il  régnera  sur  un  petit  nombre  d'hom- 
mes de  race  blanche,  sur  des  métis  et  des  noirs  ! 

A  l'exemple  de  la  famille  royale  le  peuple  se  soumet.  La  po- 
pidation  d'une  grande  cité  peut  s'émouvoir,  s'agiter,  prendre 
les  armes,  se  battre  un  jour,  elle  ne  fait  pas  la  guerre. 
14,000  hommes  de  troupes  régulières  n'opposent  aucune  ré- 
sistance à  l'envahisseur.  Il  arrive  à  Lisbonne,  la  traverse  dans 
sa  plus  grande  étendue,  et  ne  s'arrête  qu'aux  batteries  qui  fer- 
ment l'entrée  duTage.  A  peine  sortie,  l'escadre  portugaise  est 
en  vue.  Junot  tire  de  sa  main  le  premier  coup  de  canon  sur  un 
vaisseau  en  retard;  puis,  il  revient  à  Lisbonne  imposant  à  un 
piquet  de  troupes  portugaises  qu'il  rencontre  le  devoir  et 
l'honneur  de  lui  servir  d'escorte.  Le  Portugal  est  a  lui. 
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Cet  épisode  des  conquêtes  de  Fempire  semble  une  féerie* 
Le  résultat  sera  triste  !  Le  général  français  se  montre^témcraire 
jusqu'à  la  folie.  Il  mourra  fou.  Nul  plus  que  lui  n'avait  besoin, 
pour  rtionneur  de  sa  réputation,  que  la  fortune  couronnât  ses 
efforts.  Et  cependant,  de  quel  nom  appeler  son  heureuse  témé- 
rité, si  Taudace  de  Nelson  à  Trafalgàr  fut  du  génie  ? 

Ne  répondez  pas  à  la  question,  mânes  d'Henriquez,  d'Albu- 
querque  et  de  vous  tous,  nobles  portugais  de  race  capétienne, 
ne  répondez  pas!  Le  génie  du  vainqueur  n'est  ici  que  la  juste 
appréciation  de  la  faiblesse  du  vaincu.  Certes,  vous  dûtes  frémir 
à  1  heure  où  Bragance  abandonna  sa  patrie  ;  déplorable  aban- 
don que  Fastucieuse  politique  de  l'Angleterre  avait  conseillé, 
que  la  terreur  des  armes  françaises  infligeait!  Vous  dates 
frémir,  car  l'honneur  de  votre  nom  allait  fléchir  avec  la  grande 
cause  de  l'indépendance  nationale  !  Et  si  la  fuite  était  sagesse 
aux  yeux  d'un  prince  que  les  circonstances  avaient  dominé,  fal* 
lait-il  qu'en  fuyant  il  emportât  les  richesses  de  ses  sujets,  au 
lieu  de  vouloir  qu'elles  fussent  appliquées  au  soulagement  de 
leurs  charges  nouvelles,  à  la  rançon  du  royaume  ?  Mais  cobso* 
lez-vous  mânes  éplorées,  princes  qui  avez  commandé  à  ud 
peuple  valeureux  !  Délié  de  toute  obligation  à  l'égard  du  sou- 
verain qui  l'abandonne,  ce  peuple  lui  sera  fidèle.  11  combattra 
dans  les  rangs  d'un  allié  puissant;  il  sauvera  la  couronne  de 
ses  rois  :  Bragance  reverra  les  palais  de  ses  pères. 

Reposez  donc  en  paix!  Oubliez  le  traité  de  Métbuen,  toutes 
les  causes  de  servage  de  votre  patrie  ;  sacrifiez,  s'il  le  faut,  à 
la  philosophie  de  ceux  de  vos  enfants  pour  qui  c  nulle  affaire, 
€  en  ce  monde,  ne  vaut  la  peine  qu'on  s'en  tourmente.  » 

Or»  ce  conseil,  nous  ne  le  donnons  pas  à  nos  contemporains, 
tux  vrais  Portugais,  dignes  successeurs  des  conquérants  et  des 
dominateurs  de  l'Inde  ;  nous  leur  disons  :  de  vaines  querelles 
vous  divisent;  ces  querelles,  l'intérêt  de  l'Angleierre  les  a 
faites*  Pensez  à  vous!  pensez  à  vous  soustraire  à  une  fatale  in- 
fluence. Soyez  ce  que  vous  pourrez  être,  monarchistes  ou  ré- 
publicains, républicains  ou  monarchistes;  mais  sachez  vouloir, 
vouloir  avec  pei*sévérance  qu'un  pouvoir  i^especlé  vous  pro- 
tège et  vous  gouverne  :  ce  pouvoir,  nous  le  désirons  pour  vous, 
l'honneur  et  la  prospérité  de  vôtre  pays  le  réclament. 

Le  tOMlrf-ainirfl/  HBanoux, 

Membre  de  C  Assemblée  nationale. 
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BATIMENTS  A  VAPEUR 

APPARTENANT  AU  liOTAUMB-UNI  IHB  LA  GRANDE-BRETAGNE. 

L'administration  des  douanes  (Gustom-House)  a  publié,  au 
mois  d'avril  dernier,  un  relevé  des  bâtiments  à  vapeur  qui  ont 
été  immatriculés  pendant  les  années  1849  et  1850,  comme 
appartenant  à  des  particuliers  ou  à  des  compagnies  publiques 
dans  le  Royaume-Uni  de  la  Grande-Bretagne.  Ge  document 
officiel  est  présenté  sous  forme  de  simple  liste,  sans  classifica- 
tion d'aucune  sorte,  mais  en  l'analysant,  on  peut  constater  des 
résultats  d'un  grand  intérêt,  dans  un  temps  où  Tesprit  d'en- 
treprise se  porte  en  Angleterre  et  en  Amérique  vers  les  ques- 
tions d'accélération,  en  même  temps  que  d'amélioration  des 
modes  de  transport  auxquels  la  vapeur  prête  déjà  une  si  mer- 
veilleuse rapidité.  En  résumé,  le  tonnage  des  bâtiments  à  va- 
peuF  enregistrés  dans  ta  période  précitée,  s'élève  à  un  total  de 
85,493  tonneaux,  à  répartir  entre  299  navires,  ce  qui  donne 
une  capacité  moyenne* 'de  286  tonneaux.  Sur  les  299  navires 
dont  il  s'agit,  le  nombre  de  ceux  construits  en  fer  est  de  116. 
Proportion  énorme  et  qui  suffit  pour  d  montrer  une  tendance 
croissante  dans  l'emploi  de  celte  matière  première,  ainsi  que 
le  tort  du  gouvernement  lorsqu'il  en  a  prohibé  l'usage  dans 
la  construction  des  paquebots  de  l'Etat.  La  capacité  totale  de 
ces  1 16  navires  en  fer  est  de  39^818  tonneaux,  en  sorte  que  pour 
la  moyenne  de  286  tonneaux,  calculée  sur  l'ensemble,  celle  qui 
est  afférente  aux  constructions  en  bois  est  au-dessous  de  250  ton- 
neaux ,  et  celle  qui  appartient  aux  constructions  en  fer  au- 
dessus  de  340  tonneaux.  Vingt-buil  steamers  sont  à  hélice,  tous 
en  fer,  i  l'exception  de  trois.  Le  plus  grand  bâtiment  inscrit  est 
YAêia,  appartenant  à  la  ligne  Cunard,  et  dont  la  capacité  ré- 
pond à  un  total  de  2,227  tonneaux.  Le  plus  petit  est  le 
/>âou^n(;rf,  bateau  de  Londres  jaugeant  4  tonneaux  seulement. 
En  classant  les  navires  suivant  les  poru  d'immatriculation, 
nous  constatons  comme  suit  le  nombre  et  le  tonnage  des  con- 
structions dans  chacune  des  trois  divisions  du  royaume  : 

Angleterre.  Nombre  de  navires.  Toonage  total. 

Londres 74  57.»t5 

Uwpool... 31  7,014 

Hull 10  4,209 

Shields 28  2,305 

Newcaslle i*  l,*^» 

Fleelwood...* 3  1.«I8 

Attires  porte «3  njH* 

Ensemble ii7  59,2^ 
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Glasgow  •  • . . 

Ecosse. 

Nombre 

(le  navires. 

31 

Tonnage  toUl 
11,065 
2,709 

Leith 

9 

Autres  porU. 

12 

1,816 

Ensemble  . . . . 
Irlande. 

5i 
....          12 

-    15,590 

Waterfopd  • . . 

3.516 
2,550 
1,369 
1,219 
1,827 

Dublin 

5 

Cork 

4 

Belfasl 

C 

Autres  ports. 

Ensemble 

3 

30 

10.481 

Dcsorniaîs,  une  comparaison  annuelle  des  comptes  rendus 
de  l'espèce  sera  extrêmement  avaiUageuse,  puisqu'elle  servira 
non-seulement  à  déterminer  l'état  des  travaux  de  construction 
des  bâtiments  à  vapeur  sous  le  régime  des  lois  actuelles  de 
navigation,  mais  encore  à  suivre,  dans  leurs  vicissitudes,  les 
rivalités  qui  existent  de  nos  jours  entre  le  bois  et  le  fer,  entre 
rUélice  et  les  roues  à  aubes.  D'un  autre  côté,  chaque  nouvelle 
publication  permettra  de  relever  les  progrès  réalisés  en  Angle- 
terre, en  Ecosse  et  eu  Irlande,  dans  une  branche  du  travail  qui 
fournit  l'un  des  plus  sàrs  témoignages  en  faveur  du  commerce 
et  de  l'industrie  de  la  nation.  Ainsi,  pour  nous  bornera  ce  qui 
concerne  la  préférence  accordée  au  fer  sur  le  bois,  nous  ferons 
remarquer  que  le  tableau  actuel,  comme  nous  le  disions  en 
^commençant  notre  examen,  suffit  pour  décider  la  question» 
puisque  la  comparaison  tourne  au  profit  du  fer  d'une  manière 
qui  ne  souffre  pas  d'équivoque  si  l'on  a  soin  d'écarter  de  la 
liste  les  bâtiments  de  la  compagnie  Cunard  et  ceux  de  la  com- 
pagnie royale  des  Indes  occidentales,  lesquels  représentent  le 
tonnage  le  plus  élevé  et  peuvent  être  d'ailleurs  considérés 
comme  ayant  été  par  ordre  construits  en  bois.  Les  chiffres 
viennent  à  l'appui  de  cette  observation,  et  pour  42,623  ton- 
neaux portés  sur  les  registres  en  1850,  26,167  y  figurent  sous 
le  titre  des  navires  en  fer  et  17,456  tonneaux  seulement  pour 
l'autre  catégorie,  bieu  que  l'on  comprenne  dans  celle-ci  les 
deux  steamers  Asia  et  Africa,  les  plus  grands  de  la  compa- 
gnie Cunard.  11  convient  d'ajouter  que  le  nombre  des  navires 
en  fer  construits  dans  le  cours  des  deux  dernières  années,  a 
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été  d'autant  plus  notable  que  jusqu'alors  la  proportion  exis* 
tante  était  insignifiante.  D*après  un  relevé  produit  à  la  cono- 
mission  d*enquéte  qui  s*est  occupée,  en  1849,  de  la  marine  à 
vapeur,  le  nombre  total  des  bâtiments  de  Tespèce  appartenant 
au  Royaume-Uni,  et  enregistrés  au  1®'  janvier  de  ladite  année, 
était  de  1,110  représentant  dans  leur  ensemble  255,371  ton- 
neaux, et  la  proportion  des  constructions  en  fer  ne  figurait 
dans  ce  chiiïre  que  pour  66  navires  ayant  une  capacité  totale 
de  20,799  tonneaux. 

(Timcs.) 

La  reproduction  de  l'article  qu'on  vient  de  lire,  est  accom- 
pagnée, dans  le  Nantical-Standard,  de  la  note  suivante  : 

Le  document  spécial  aux  années  1849  et  1850,  comprend, 
toutefois,  plusieurs  navires  qui  existaient  antérieurement,  mais 
qui  ont  été  soumis  pendant  les  deux  dernières  années  à  un 
nouvel  enregistrement  pour  cause  de  changements.  Il  y  a  lieu 
de  remarquer  encore  que  la  rédaction  adoptée  par  l'adminis- 
tration est  telle,  qu'on  pourrait  en  conclure,  à  tort  cependant, 
qu'il  s'agit  d'un  éuit  présentant  tous  les  bâtiments  à  vapeur  qui 
figurentsur  la  matricule  à  la  date  de  la  publication,  tandis  que 
cet  état  fait  connaître,  en  réalité,  le  nombre  des  nouvelles 
inscriptions  en  1849  et  1850.  Cette  dernière  circonstance  a  été, 
du  reste,  signalée  au  journal  le  Times,  le  22  avril  1851,  par 
M.  Andersen ,  membre  du  parlement,  auteur  de  la  motion 
d'après  laquelle  la  publication  a  été  faite. 


SITUATION  DU  MATÉRIEL 

DES  COMPAGNIES  ANGLAISES  POUR  LA  NAVIGATION  A  VAPECU, 

Nous  pensons  qu'on  lira  avec  intérêt  un  résumé  des  grandes 
constructions  qui  s'exécutent  en  ce  moment  dans  la  Grande- 
Bretagne  pour  les  compagnies  de  navigation  à  vapeur  dont  les 
différentes  lignes  parcourent  l'Océan. 

La  Compagnie  Péninsulaire  et  Orieniale,  la  Royal  Mail  stcam 
packet  Compagny ,  la  ligne  Cunard,  la  Compagnie  générale  des 
bâtiments  à  hélice,  celle  de  YOcéan  Pacifique  font  toutes  à  leurs 
flottes  des  additions  qui,  dans  un  avenir  prochain,  doivent 
avoir  une  immense  influence  sur  le  commerce  du  monde. 

Pour  la  Compagnie  Péninsulaire  et  Orientale  quatre  navires 
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de  lonaage  élevé  sont  en  chantier  et  accompliront  à  l^or  UMir 
le  service  de  Tlnde,  de  la  Chine  et  de  la  Péninsule.  Unn  de  ces 
steamei's  sera  prêt  en  ociobro,  deux  autres  en  décembre  pro- 
chain et  le  dernier  en  mars  1852.  Ces  navires  sont  : 


SOMS 

LiBint 

rutSSASICB 

CCKftTmCGTBCRS 

003iSTMKrrBrBa^ 

ê»t 

d« 

TOBM|0. 

•m 

4ê 

4M 

NA\iRE8. 

eoattrucllon. 

cberaux. 

la  ««qia. 

■ac^lMS. 

Wa  pas  encore 
été  filé 

Glascow. 

i,iio 

fnn 

Tod  et  Hac 
Gréger. 

Tod  et  C-. 

Idem 

Id. 

Mio 

m 

Id. 

Id. 

Idem 

M. 

1,780 

ISO 

Id. 

U. 

Idett 

Londrei. 

SOO 

180 

MUIer,  Rave. 
DhiU  et  C>*. 

MUIer  et  O*. 

Ceux  qui  sont  en  construction  pour  la  Royal  Mail  Company^ 
qui  fait  le  trajet  des  Indes  occidentales  et  du  Brésil»  sont  au 
nombre  de  cinq ,  tous  en  bbis  et  dans  le  système  des  roues  à 
aubes,  lis  seront  terminés  à  la  fin  de  1851,  et  Ton  compte  même 
sur  l'achèvement  de  deux  d'entre  eux  pour  le  mois  de  no- 
vembre. 


NOMS   . 
des 

NAVIRES. 

LIEtX 

de 

conitractfoa. 

ToDMse. 

PITiSSANCE 

en 
cbevaux. 

C03CSTRt-CrEUnS 

de 
la  coquo. 

coNSTcrcTCcas 

de* 

naohiuas. 

AmtLMA 

Blaekwall. 

Bristol. 

Norihaeel. 

Id. 

2,356 
t,S4ff 

SOO 
SOO 
SOO 
SOO 
SOO 

R.  et  H.  Greeh 

W.  Patterson. 

W.  Pitcker. 

Id. 

llll.Wifmi 
et  fils. 

1 

JeaTard  et  C"J 

Caird  et  C^'. 

R.  Napier. 

liaadalftTclG* 
C#lrd  et  Or 

MàgdaUna 

Ori9oeû »... 

Pour  la  Compagnie  Cunard  les  deux  suivants  avancent  rapi- 
dement vers  leur  mise  à  l'eau  et  leur  achèvement ,  on  espère 
même  que  Tun  deux  commencera  sa  navigation  en  automne. 
Ils  sont  en  bois,  avec  roues  à  aubes. 
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NOUS 
en 

mvinca. 

Lisrx 

«to 

eoMtracUoB. 

TooMie. 

PUISSANCE 
en 

ClMf«U. 

COilSTRGCTEVRS 

de 
U  OMiee. 

C^MSTRLXTEURS 

des 

maeUBet. 

ÂraHê 

Glasgov. 
Id. 

960 

Steele  M  C». 
Id. 

R.  Napier. 
Id. 

Pertim 

Pour  la  Compagnie  générale  à  hélice  (Méditerranée  et  cap 
de  Bonne-Espérance),  voici  l'état  des  travaux  : 


NOMS 
dee 

KA vîmes. 

UEl'X 

de 

ToDDtse. 

nilSANCS 

ea 

cteTaui. 

COKflTEl'CnORS 

de 

coMmoçTEuai 
dei 

mtffMfiirf 

Harbinger 

Qïïeenoftke  South 

Encore  sans  nom 

Idem 

Blackwall. 
Id. 
Id. 
Id. 

900 
1,7Î50 
1,730 
1,750 

soo 

300 
300 
300 

Mare. 
Id. 
Id. 
Id. 

MaudsIayetC* 
Id. 
Id. 
Id. 

Tous  ces  bâtiments  sont  à  hélice.  I^  Harbinger  devait  être 
prêt  à  la  fin  de  juillet,  le  Queen  of  the  Sotith^  trois  mois  après 
(octobre).  Les  deux  autres  seront  poussés  aussi  activement  que 
possible. 

Pour  la  Compagnie  du  Pacr/!f  ne  (Panama  et  Valparaiso),  le 
nombre  des  constructions  sera  de  quatre,  savoir  : 


KOMS 
des 

MAVIIŒS. 

utrx 
de 

TraMce. 

PC  la  ANGE 

ea 
clievaax. 

COXSTmCCTEClS 

de 
la  eoqae. 

OONSTRUCTECRS 

dee 
nachlaes. 

S^iago 

Non  déterminé.. 

Idem 

Idem 

Glasgow. 
Id. 
Id. 
Id. 

1,100 
1,100 

1,1«# 

1,100 

400 
400 
400 
400 

Napier. 
Id. 
Id. 
Id. 

Napier. 
Id. 
Id. 

[^^^^^^^9 
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Tons  ces  bâtiments  sont  en  fer,  dans  le  système  des  roues  à 
aubes  et  auront  une  vitesse  assurée  en  moyenne  a  12  nœuds.  Le 
marelle  avec  Tentreprenenr  a  été  conclu  à  la  fin  de  l'année  1850 
et  tous  seront  rendus  dans  l'Océan  Pacifique  avant  le  mois  d'avril 
1852.  Le  Santiago  devait  même  partir  de  Liverpool  le  31  juillet. 

Les  dirrérentes  listes  qui  précèdent  donnent  un  total  de 
19  navires  dont  le  chargement  réuni  sera  de  31,840  tonneaux 
(jauge  légale).  Si  à  ces  chirrres,  on  ajoute  ceu\  des  bâtiments 
appartenant  déjà  au\  diverses  concessions  et  qui  sont  de 
60  steamers,  jaugeant  ensemble  61,789  tonneaux,  on  trouve 
que  raccroissement  qui  résultera  des  constructions  neuves 
lorsque  les  tiavaux  auront  été  achevés  sera  de  30  p.  0/0  sur  le 
nombre  actuel  des  navires,  et  par  le  fait  d'une  extension  plus 
considérable  des  dimensions  existantes  de  près  52  p.  0/0  sur 
le  tonnage  aujourd'hui  réalisé. 

Le  tableau  ci-après  exposera  au  surplus ,  d'une  manière  dé^ 
taillée,  Tétat  des  flottes  appartenant  à  chacune  des  Compagies. 

Ligne  péninsulaire  et  orientale. 

Tonn. 

Ripon •  1,500 

Indus 1,400 

Bentinck'. i,800 

Hindoslan 1,800 

Ppecursop , 1,600 

HaddingtOD 1,500 

OrienUl 1,600 

Singapore 1,300 

Malta 1,225 

Achillcs : 1,000 

Pékin 1,180 

Bra^ânza 800 

Pacha 600 

Pottingep 1 ,400 

Garryes 1,300 

Erin 850 

Lady- Wood 650 

Canton 400 

SuUan 1,100 

Huxine 1,100 

Tag:us 903 

Hontrosc 650 

Iberia 600 

Madrid 500 

Jupiter COO 

Total...  25  navires  jaugeant  ensemble. 27,355   Tonn. 

En  eoDSlruelion.    4  ^  4,970 

A  reporter....  3i,325 
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Tonn.    Tonn. 
Bêport...,,  52,325 

Royal  Mail  Company, 

Avon 1,280 

Clyde 1,280 

Dee 1,280 

Medway 1,280 

Greal-Wealern |,280 

Seyern 1,280 

Tay 1,280 

Tcviot 1,280 

TrcDt 1,280 

Tbames 1,280 

Couway 850 

Derwent 711 

Eagle 650 

Prince 450 

Esk 210 

15  navires. . .  15,701 
En  construction..    5     ^  ll,5il 

27,022 

Ligne  Cunard, 

Cambria 1,423 

America 1,800 

Niagara 1,800 

Europa 1,800 

Canada 1,800 

Asia 2,200 

Africa 2,200 

Satellite 156 

8  navires...  13,179 

En  construction..    2     —  5,000 

18,179 

Compagnie  générale  à  hélice. 

Bosphorus 536 

Proponlis 560 

Hellespont 536 

Sir  R.  Peel 320 

Lord  J.  Russell 320 

City  of  London 272 

City  of  Rotterdam 272 

Earl  of  Auckland 450 


8  navires...    3»266 
En  construction..    4     •—  6,150 

9,416 


À  reporter. . .  86,942 
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Tonn.    Tonn. 
.   .  Aiport...  86^lf 

Océan  Pacifique, 

Peru... 658 

Chili 658 

Equador 323 

New-GriMda : 649 

4 navires..,    2,S88 
EncoDstracUon..    4     —  4^400 

6,688 


Eosemble.  ••..«•.•  W>630 


BUDGET 

DU  MINISTÈRE  DE  LÀ    MARUfË    HOLLANDAISE    POUR    L* ANNÉE   1851. 

Loi  du  31  décembre  1850,  portant  fixation  du  huitième  chapitre 
du  budget  général  de  CEtat  pour  Cannée  1851. 

Nous,  Guillaume  III,  par  la  grâce  de  Dieu*  roi  dea  Pays-Bas, 
prince  d'Orange-Nassau,  grand-duc  de  Luxembourg,  etc.,  e(c. 

A  tous  ceux  qui  ces  présentes  verront  et  entendront,  salut: 

Savoir  faisons  : 

Considérant  qu'aux  termes  des  articles  119  et  120  de  la  loi 
fondamentale,  le  budget  général  doit  chaque  année  être  établi 
et  fixé, 

Notre  Conseil  d'Etat  entendu  et  les  Etats  généraux  ayant 
adopté,  nous  avons  ordonné  et  ordonnons  ce  qui  suit  : 

Art.  1«'.  Le  huitième  chapitre  du  Budget  des  dépenses  de 
TEtat  pour  lexercice  1851 ,  concernant  le  département  de  la 
marine  est  fixé  comme  suit  : 

I^«  SECTION. 

DEPENSES  DB  L*ADKI2fISTRATI0Vr. 

Adminiitration  centrale, 

Florini.         Fraoes'. 

Art  i«r.  TraitemeDt  dv  minifitre 12,000    >  25,9i0 

Art.  2.  Appointements  du  seerétaire  général,  des 
employés  du  ministère,  des  employés  ap- 

*.  La  rédoétlM  des  florins  en  francs  a  été  faite  aa  change  de  i  florio 
pour  2  fr.  16  c.  en  nombres  ronds. 
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Florins. 
neport*.*       18,000    » 
partenant  au  service  général  et  des  com- 
mis auxiliaires  payés  an  mois,  à  la  jour- 
née on  au  T6\e  : 
Employés  do  ministère. .  7<,394  75)       -,  ^.  _^ 

—       divers 14,100    »j       «5.4W4  75 

Art.  5.  Frais  de  bureau  et  de  logement,  dépenses 

diverses  et  frais  d'impressions •      90,000    > 

Ùirections  de  la  mariné  à  Àmêterdam,  à  Helli^ 
vœtsluûf  à  Fletsingw  et  à  WitlerMoord. 

Art  4.  Appointements  des  directeurs-commandants» 
directeurs,  chefs,  commis  et  employa  : 

A  Amsterdam 34,475\ 

A  HellevoeUlvis iO,»0  (       ^,  .,„ 

A  FIcssingue 23,450(       •^"^    * 

AWillemsoord 20,030/ 

Art.  5.  Frais  de  bureau  et  de  logement,  et  dépenses 

diverses t 7,000    » 

Frais  de  voyage  et  de  eëjour. 
Art.  6.  Frais  de  voyage  et  dé  séjour,  tant  poor  les 
officiers  civils  que  pour  les  offleiers  mitt* 
taires,  et  remboursements  d'avances  faites 
pour  le  compte  de  l'Etat 10,000    • 

Total  de  la  première  section ....     2^,669  75 


Francs. 
45,920 


184,669 
43,200 


I9a458 
15,120 

21,600 
480,967 


II*  SECTION. 

OiSrE^SES  EN    DEHORS    DU  SERVICE  DE  LA    MARINE* 

Art.  7.  Appointements  des  agents  et  employés  de        Florins.  Francs. 

Tintendance,  du  pilotage,  des  balises,  si- 
gnaux de  mer,  etc.,  et  de  l'éclairage  des 

côtes  et  des  rives «.      S5»li9    •  75,857 

Art.  8.  Dépenses  des  balises,  signaux  de  mer,  etc.» 
éclairage  des  cèles  et  des  rives,  et  fraie 

d'inspection < .     141^18    »  305,245 

Art.  9.  Subvention  à  l'école  des  apprentis  de  ma* 

rine  à  Amsterdam...  3,800    »  7,560 

Art.  10.  Appointements  des  agents  et  employés  i 
et  entres  dépenses  du  service  des  qua- 
rantaines         6,500    »  14,040 

Art.  11.  Solde  des  chefs  de  port  et  gardiens  du  ser- 
vice des  ports  à  Nieuwe-Diep  et  Belle- 

voetsiuis S,4a0    »  7,473 

^-  ■-■  -  —  ■■■■  ■■ 

Total  de  la  deuxième  section.  • . .     189,895    »  410,173 
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III«  SECTION. 

MATÉRIEL  DE  LA  ]IARI?fE, 

Art.  là.  Achats  de  matières  pour  la  construction.  Florins, 
l'armement  et  l'entretien  ordinaire  des 
navires;  achats  de  machines  à  vapeur  et 
autres,  etc.,  y  compris  les  frais  de  trans- 
port, d'inspection,  d'essais,  ainsi  que  le 
sauvetage  d'ancres  et  autres  objets. . . .  i,158»600    » 

Art.  13.  Réparations  ordinaires  et  construction  de 
bâtiments  civils,  travaux  maritimes  et 
lazarets 40,000    » 

Art.  14.  Dépenses  de  transport  de  matériel  par 
suite  de  la  suppression  de  l'établisse- 
ment maritime  de  Rotterdam Mémoire. 

Art.  15.  Solde  journalière  et  gratifications  aux  ou- 
vriers employés  sur  les  chantiers  de 
l'Etat;  dépenses  de  gardiennage  et  de 
surveillance  des  établissements  de  la 
marine,  etc.  ;  dépenses  de  travaux  à  for- 
fait, exécutés  par  des  particuliers  en 
dehors  des  chantiers  de  la  marine 650,900    » 

Art.  16.  Patrons  et  matelots  du  yacht  et  des  bâti- 
ments de  servitude;  solde,  vivres  et  ha* 
billement  de  l'équipage  du  yacht;  frais 
de  halage  et  de  passage  d'écluses  et  de 
ponts  sur  les  rivières  et  canaux 29,542    » 


Francs. 

2,459,376 

86,400 

Mémoin, 


Total  de  la  troisième  section. 


1,859,042    > 


i,4a\944 


63,810 
4,015,550 


IV»  SECTION. 

PERSOIfiXEL  DE  LA  MARINE. 

Florins.  Francs. 

Art.  17.  Cadre  fixe  de  la  marine 476,400    >         1,029,024 

Art.  18.  Corps  d'infanterie  de  marine 2t0,02i  74  453,653 

Art.  19.  Dépenses  de  la  marine  active  : 

Levée  des  matelots .    20,000    »      x 
Solde  à  la  mer  et 
traitement  de  table 

des  officiers 401,513  34 

Solde  et  habillement 

des  équipages....  774,988  80  */«>  1,796,124  09  •/»    3,879,628 
Vivres    et  approvi- 
sionnements     des 

équipages 518,154    » 

Dépenses  d'entretien 
des  gamelles  abord.    78,467  95 


J  reporter 2,482,548  83  </«    5,362,305 
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Florins. 


nepart 2,482,548  85  V« 

Art.  20.  Service  de  santé 59,200    > 

Art.  21.  Dépenses  des  navires  à  rexlérieur,  coDsis* 
tant  en  réparations  et  tous  autres  be- 
soins; frais  de  quarantaine,  pilotage, 
remorquage,  etc.,  etc.;  dépenses  de  pi- 
lotage et  rensorquage  des  navires  de 
TEtar,  à  rentrée  et  à  la  sortie  des  ports 

do   royaume 65,000    > 

Art.  22.  Allocation  de  la  marine  à  l'Académie  mi- 
litaire de  Breda,  pour  sa  part  des  dépen- 
ses d'instruction  maritime  de  jeunes 
gens  placés  dans  ladite  institution 20,.^60    > 


Francs. 

5,362,3an 

i€7,872 


140,400 


44,410 


Total  de  la  quatrième  section....  2,627,308  83  «/»    5,674,987 


V«  SECTION. 

DÉPENSES  DIVERSES. 

Art.  23.  Dépenses  de  médailles  et  autres  marques         Florins, 
de  distinction 300    » 

Art.  24.  Frais  de  passage  des  ofncicrs  de  marine, 
venant  des  établissements  hollandais 
d'outre-mer  ou  de  tout  autre  point  du 
globe,  ou  se  rendant  dans  ces  parages 
pour  le  service  de  l'Etat 2,000    > 

Art.  25.  Frais  de  procédure  de  toute  espèce Mémoire. 


Francs. 
648 


4,320 
Mémoire . 


Total  de  la  cinquième  section. 


2,500 


4,968 


Vie  SECTION. 


PEXSIONS  ,    TRAITEMENTS  TEMPORAIRES  ,     FONDS  DE 
RÉSERVE,  GRATIFICATIONS  ET  SECOURS. 

Art.  26.  Pensions  y  compris  celles  accordées  le         Florins.  FrancA. 

!«'  décembre  1848  aux  employés  subal- 
ternes et  ouvriers  des  chantiers  de 
l'Etat 313,599    »  077,374 

Art.  27;  Solde  temporaire  à  des  matelots,  etc.; 
traitement  de  non-activité  d'un  officier 
de  santé,  supprimé  par  suite  de  la  réor- 
ganisation du  corps  d'infanterie  de  ma- 
rine          4,500    »  9,720 

>  III         * 

A  reporter 318,099    >  687,094 

ANN.   MAR.  1851.  —  T.   VI.  6 
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Florins. 

Report...., 318,099    > 

Art.  28.  Fond»  de  réserve  pour  les  employé»  8up- 
primés  par  suite  de  mesures  d'àdminis- 

(ration  générale...: i4,MS    » 

Art.  29.  Gratifications  et  seeottrs 5/)00    « 

Total  de  la  sixième  seetlon —     337,94T    • 


Francft. 
687,094 


32,072 
10300 

729,966 


Vile  SECTION. 

DIÈPEXSES  PrON^I>Rén7ES. 

Art.  30.  Dépenses  non  prévues 


Florins. 

31,1.50  74  Vi 

I     ri     iM 


Francs. 
175,2ai 


RÉCAPITULATION 

DU  BUDGET  DE  LA  MARINE. 

Florins.  Francs. 

Ira  SECTION.  Dépenses  de  TadministratioD 212,689  75  480,967 

II«       ^      Dépenses  en  dehors  du  service  de  la 

marine 189,895    »  4io,173 

III*    ,—      Matériel  de  la  liiarihé 1,859,042    >  4^015,530 

IV«       —      Personnel  de  la  marine 2,627,308  83  */,    5,674,987 

V«        —      Dépenses   diverses a,300    ■  4,968 

Yle       —      Pensions,    traitements   temporaires, 

fonds  de  réserve,  gratifications  et 

secours •....«....;.     337^947    »  729,966 

TIH      »      Dépenses  non  prévues 81 ,1 50  74  1/,      175,284 

Total  général: 5;320,3i3  33       11,491373 


Art.  2.  Dans  le  cas  où  la  somme  arrectée  à  chacun  des  articles 
de  dépense  compris  audit  budget,  sous  les  n°'  3,  5, 6,8,  10,  13, 
14,  16,  16,  18, 19,  20,  21,  23,  24,  25^  28,  27  et  28,  se  tt-oure- 
raît  insuffisante,  il  pourra  être  pourvu  ait  délîcît ,  aux  termes 
du  deuxième  paragraphe  de  Tarticle  24  de  la  loi  du  ô  octobre 
1841  (Siaaisblad,  n°  40) j  au  moyen  des  ressources  indiquées  ci- 
dessus  sous  le  titre  :  lyêpenseÈ  non  prévues  *. 


<  Aujourd'hui  qu*on  se  préoccupe  beaucoup  d*empêeher  les  demandes  parfois 
énormes  de  crédits  complémentaires,  supplémentaires  et  extraordinaires,  qui 
Tiennent  en  addition  atix  budgets  votés  par  l'Assemblée  iégislitfve,  nous  croyons 
devoir  appeler  Tattentitin  Stlr  ce  budget,  (^m  comprend,  sous  le  titre  SepHème 
partiêf-^Dépmstk  koH  prévtrts;  uiic  gomnle  de  175,281  francs,  dont  rem- 
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Arl.3.  Les  dépenses  qui  surviendraient  dans  le  courant  de 
Texercice  au  compte  du  département  de  la  marine  et  dont  la 
nature  ne  permeitrait  de  les  appliquer  à  aucun  des  articles 
compris  au  budget ,  seront  aussi  classées  âti  titre  des  Dépenses 
non  prévues. 

Ces  dépenses  seront  inscrites  et  justifiées  dans  le  compte  en 
autant  d'articles  divers  qu'elles  en  oomporteronti 

Ordonnons  que  la  présente  loi  soit  insérée  dans  la  Feuille 
officielle  (Siaatsblad)  et  que  les  départements  ministériels,  les 
autorités  et  agents ,  chacun  en  ce  qui  le  ôoticerne,  tiennent  la 
main  à  sa  stricte  exécution. 

Donné  à  La  Haye^  le  81  décembre  1850> 

Siini  WaLBii. 
Le  miimtre  de  la  marine  : 

Signé  £.  Lucas. 

Publié  le  81  décembre  1850. 

Le  conseiller  d'Etal ^  directeur  du  cabinet  du  roi  : 

Signé  A.  G.  A.  Vaîi  RappaW. 


COUP  D'ŒIL  COMPARATIF 
smt  les  marines  hollandaise  et  imANÇAtsÉ. 

Avec  un  modique  budget  de  moins  de  12  millions  de  francs 
lu  Hollande  parvient  à  avoir  sur  pied  nne  force  à  Voiles  asset 
imposante  et  une  force  â  vâpout*  qtt'on  peut  évaluer  à  Ve  en- 
viron de  celle  de  îa  France. 

Après  avoir  donné  plus  haut  le  budget  hollandais,  il  nous  a 
paru  qu'il  pouvait  être  intéressant  d  en  comparer  les  princi*' 
panx  termes  Avec  ceux  du  budget  français. 

ploi  est  u>aeé»  comme  on  Ta  va  plos  haal|  par  les  artieles  S  et  3  ëe  rordcm- 
naDce  royale.  Celle  somme  de  175,1284  francs  forme  mipea  plus  de  1  */>  p.  ô/^ 
du  total  du  budget.  G*est  là  un  moyen  bien  simple  d'évitée  des  demandes  de 
suppléments  de  crédits,  toujours  vues  de  fort  mauvais  œil  par  les  assemblées, 
et  qui  ne  laissent  pas  de  jeter  la  perturbation  dans  les  prévisions  financières. 
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Hollande.  Frvice. 

Navires  à  TOilcs  à  flot  aa  !«»  janvier  1851 124  iCSl 

Navires  à  Tapeur  à  flot              —              17  107 

Nombre  de  boucbes  à  feu  sur  les  navires  à  voiles 1,957  6»238 

Force  en  chevaux  des  navires  à  vapeur 2,737  25,660 

DEPENSES  G^XÉRALES. 

fr.  fr. 

Budget  de  1851 11,491,875  8^156,48$ 

DÉPENSES  SPÉCIALES. 

Matériel. 

Achats  de  matières  pour  la  construction,  Varmement 

et  Tentretien  des  navires  (Budget  de  la  Hollande, 

]ll«  section  ;  —  Matériel  de  la  marine  ;  —  Budget 

de  la  France,  ch.  X,  art.  1",  p.  406) 2,459,376  22,427^)00 

Solde  journalière  et  gardiennage  (H.  15  —  F.  p.  355, 

407  et  400) 1,405,944  124838,800 

Cadre  flxe  de  la  marine  (H.  17.  •.  F.  p.  334) 1,029,024  4,945,500 

Infanterie  de  la  marine 453,655  4,409,910 

Solde  à  la  mer  et  traitement  de  table 874^000  5343,000 

Solde  et  habillement  des  équipages 1,673,980  .  9,772,230 

Vivres  et  approvisionnements 1,119,200  10,1 18,150 

Service  de  santé 127,872  620,208 

Fonds  de  réserve  pour  les  employés  qui  peuvent  être 

supprimés  par  suite  de  mesures  d'administration 

générale 32,072 

Personnel. 

Personnel  de  Fadmmistration  centrale  (employés) —  36  195 

Officiers  de  la  marine 393  1^72 

^     de  l'infanterie  de  marine 42  483 

Personnel  du  service  de  santé 81  446 

Ofliciers  d'administration  ou  commissariat 111  443 

Ck)nlrôle néant.  110 

Officiers  mariniers  et  matelots 6,200  21,155 

Infanterie  de  la  marine  (sous-officiers  et  soldats) 1,500  11,868 

Jlfoyenne  des  traitetnents.  Francs. 

Administration  centrale 5,130  3,235 

Officiers  de  la  marine 2,620  2,640 

Servicede  santé 1,580  2,180 

Officiers  d'administration  ou  commissariat 1,716  2,600 

(Extrait  du  Verhandelingen  en  Berigten  betrehkelyk  het  zeewexen,  etc.  ; 

journal  maritime  hollandais.  —  1851,  n*  1.) 


Digitized  by 


Googk 


—  85  — 
CADRE  DE  LA  MARINE  HOLLANDAISE 

AU   1*'  JANVIKR   1861  • 

D'après  des  documents  oniciels,  voici  quel  était»  au  1'^  jan- 
vier 1851 ,  le  personnel  de  la  marine  hollandaise  et  de  son 
administration  : 

Offieieti  de  marine, 

i  amiral  :  S.  A.  le  prince  Frédéric  des  Pays-Bas. 

5  vice-amiraux  :  HM.  E.  Lucas,  miaistre  de  la  marine;  E.-B.  Van  den 

Bosch,  et  S.  A.  le  prince  Guillaume  Frédéric-Henri  des  pays-Bus. 
4  eontre-amiraux  :  MM.  Tengbergen,  E.-G.  Van  der  PJaat,  U.-H.-T.  Goops 

et  J.  EnsHe. 
SO  capitaines  de  vaisseau. 

30  capitaines-lieutenants. 
101  lieutenants  de  V  classe. 
180         —       deie     — 

1  mécanicien  de  V^  classe  ayant  rang  d'officier. 
53  élèves  de  1^*  classe. 

593 

Officiers  de  eanti, 

10  officiers  de  santé  de  l'«  classe. 

31  —  de  2«     — 
40             —  deSe     — 


81 
^"^'^  Officieri  d'adminietraiion, 

10  officiers  d*administration  de  V  classe. 
»)  —  de2«     — 

20  —  dc3»      — 

28  administrateura-adjoints. 
33  commis. 

111 

Infanterie  de  marine, 

1  colonel,  faisant  fonctions  d'inspecteur. 

2  majors. 

2  capitaines  de  l'«  classe. 
6       —       de2«     — 
9  lieutenants  de  l^e  classe. 
15        —       dey     — 

1  capitaine  quartier-mattre,  intendant  militaire. 

2  lieutenants  de  !'«  classe,  quarliers-mattres. 
i         —       de  2«     —  — 

1  ofBcier   de  santé  de  V  classe  )  .  , 

2  ^  de  2*       -     i  *  *•  »"*'•• 
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IngénieurM  de  la  maritu. 

3  ingénieara  en  cheCt 
6        "       àtV^  datif. 
2        —       de««     — 

13 
'™"  ^^enli  ^  fiiaranl«liie#. 

1  intendant  des  lazai^ta. 
i  sqnreillajit       «— 
16  pffieiers  de  santé,  TÎsiteors. 

18 
^"'^  JdménUtraHon  emtrale  de  la  marine. 

Le  ministre,  yice-amiral,  E.  Lucas. 

1  seerétaire  général. 
S  référendaires. 

2  chefs. 
11  commis. 

20  commis-adjoints. 


36 


1  directeur  du  dépôt  des  cartes  et  plans,  exafflinfleur  des  olftciers  de  ma- 
rine et  des  pilotes  (M.  G.-A.  Tindal). 
1  inspecteur  général  du  service  de  santé. 
1  inspecteur  d*artillerie. 

1  inspecteur  des  viTret,  de  ré^vipeneat  et  de  l'armement. 
1  maître-artificier.. 
1  ingénieur  du  service  à  vapeur. 


6 
Direction  des  fonde  pour  les  veuves  et  Us  orphelins  des  officiers  de  marine. 

1  président 

2  membres. 
1  greffler. 

1  caissier. 


Le  service  de  la  marine  est  divisé  en  quatre  directions, 
établies  à  Amsterdam ,  Flessingue,  Willemsoord  et  Belle- 
voetsluis. 
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ETAT  DE  LA  MARINE  HOLLANDAISE 

ÂV   i"''  UNTIER  1851. 

BàtifMnts  à  vûilfif. 

2  vaifi«iftu»  de  ligie  de  ir«  classe 84  canons. 

3  —              de2«     —    74  — 

3  frégates  de  1«  classe {  Hl^  Z 

9  frégates  de  2»  classe [   1  de  38  - 

S  frégates m4es  de..,» 28  — 

11  corvettes  à  batterie  coiiverU [  g  je  26  -- 

S  corvettes  à  batterie  barbette i  i  de  20  — • 

^.  u  •      j    «*.   I                                       ilO  de  18  — 

1^  brigs  de  1»  classa..» i  l  de  12  — 

a  brigSHwises  de 14  — 

1^  schooncrs-brigs (*2d     5  ^ 

12selieneri |  J  *}«  *^  - 

^                                                            t  7  de    3  — 

71 

BdHmenls  à  vapeur. 

2  de  300  chevaux . 

3  de  220  — 

1  de  206  — 

2  de  170  — 

17  bftlimeAU  i  vapeur ^  î  de  12?  II 

(Force  totale...  2,757  chevaux)         j   i  de  110  — 

1  de  106  — 

2  de  100  — 
1  d«  70  — 
1  d«    40  ^ 

1  bâtiment  école  de  12  canons. 

2  transports. 

38  chaloupes-canonnières  de  grand  modèle. 

12  —  de  petit  modèle. 

144 

Dauft  ses  b&timenu  à  vapeur,  la  Ilotlanda  n'eo  compte  que 
trois  en  Ter  et  un  seul  à  hélice. 
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Les  bâtiments  en  construction  se  décomposent  ainsi  : 

2  vaisseaux  de  74  canons. 

1  frégate  de  2«  classe,  de  38  canons. 

1  corvette  à  batterie  couverte,  de  S6  canons. 

3  brigs  de  1^  classe,  de  12  canons. 
i  scbooner-brig  de  6  canons. 

3  bateaux  à  vapeur (  I  de  300  cheva«i. 

^.  "^  l  2  de  150       — 

11 


oudoî;nance  du  golverkemekt  des  indes- 

OlUENTALES 

CONCERNANT  LES  FRAIS  DE  SÉJOUR  ALLOUÉS  AUX  MARINS  APPELÉS 
A   FAIRE  UN  SERVICE  MILITAIRE  A  TERRE. 

Le  gouverneur  général,  s'appuyant  sur  des  ordonnances  an- 
térieuros  (27  avril  et  15  août  185U),  vient  de  décider,  à  la  date 
du  6  décembre  1850,  que  les  frais  de  séjour  et  la  demi-solde 
d'inlanlcrie,  fixes  par  les  ordonnances  précitées,  seraient  alloués 
aux  officiers,  sous-officiers  et  hommes  d* équipage  de  la  ma- 
rine, qui  seraient  misa  terre  pour  y  faire  un  service  militaire. 

Voici  les  termes  de  cette  ordonnance  : 
Art.  1". 

Lorsque  des  officiels ,  sous-olliciers  et  hommes  d'équipage 
des  forces  navales  de  Sa  Majesté  SFront  débarqués  pour  faire 
à  tci'i'c  un  service  militaire,  outre  leur  solde  ordinaire  d*abord, 
et  comme  devant  faire  face  à  de  plus  grandes  dépenses  d*en- 
tretien,  il  leur  sera  alloué  les  suppléments  suivants  : 
Aux  officiers , 

Le  montant  des  frais  de  séjour  fixés,  pour  les  officiers  de 
l'armée  de  terre  par  l'ordonnance  du  commissaire  général  du 
27  mai  1828,  savoir  : 

Capitaine  de  vaisseau  par  jour 10  florins  (21  fr.  60  c.) 

Capiuiine-iieutenant,  par  jour 8     —  (17  38    ) 

Lieutenant  de  V^  classe,  par  jour 6     —  (là  96    ) 

—        de2«       —         —      5  .  —  (10  80    ) 

Élève  de  marine  (adelborst) 5     —  (10  80   ) 

Les  officiers  d'administration  et  ceux  du  service  de  santé 
recevront  les  frais  de  séjour  fixés  pour  le  grade  auquel  ils  sont 
assimilés. 
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Aux  sous-officiers  et  hommes  (T équipage, 

I^  moitié  de  la  solde  d'infanterie»  dans  le  grade  auqueljls 
sont  assimilés.  Ainsi  pour  les  marins  assimilés  au  grade  de  : 

Adjudant-major,  par  jour 75  dûtes  <  (1  fr.    >  c.) 

Sergent-major 60     --     (»       80  ) 

Sergent 45     —      (»       60  ) 

Caporal 25     —      (.       33  ) 

Soldat. 20      —      (.       27  ) 

Art.  2. 
Les  sous-officiers  et  hommes  d'équipage  seront  en  pareille 
circonstance  nourris  et  logés  de  la  même  manière  que  les  sous- 
officiers  et  soldats  de  l'armée  de  terre. 

Art.  3. 
Les  frais  de  séjour  fixés  par  Tarticle  premier  seront  acquis 
aux  oiTiciers,  sous-officiers  et  hommes  d'équipage  pour  au- 
tant de  jours  ou  de  nuits  qu'aura  duré  leur  service  à  terre,  ou 
le  lemps  de  leur  absence  constaté  par  le  rôle  d'équipage  de 
leur  bord. 

Art.  4. 

Les  frais  de  séjour  des  officiers  seront  payés  sur  déclaration 
conforme  au  modèle  annexé  à  la  présente  ordonnance. 

Art.  6. 

La  solde  en  vivres  pour  les  sous-officiers  et  hommes  d'équi- 
page pourra  ^tre  prise  pour  plusieurs  jours  à  la  fois  (au  plus 
dix  jours)  sur  bons  des  commandants  de  compagnie  ou  de  dé- 
tachement, et  sera  justifiée  par  étals  récapitulatifs  conformé- 
ment au  modèle  annexé  à  la  présente  ordonnance. 

Art.  6. 

Lorsqu'un  détachement  de  marins,  débarqué  pour  faire  un 
service  militaire,  agira  seul  ou  sera  seulement  appuyé  par  un 
détachement  de  l'armée,  les  frais  de  séjour,  solde  et  vivres 
seroât  payés  sans  l'intervention  de  l'administration  de  l'ar- 
mée, et  justifiés  à  l'administration  du  navire  hiverné»  à  la  charge 
du  budget  de  la  marine. 

Art.  7. 

Lorsque  des  officiers,  sous-officiers  et  matelots  débarqueront 

«  En  hollandais  duiten,  vieille  monnaie  du  pays.  U  faut  8  duiten  pour  un 
stuiver  ou  $0U  hollandais. 
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pour  renforcer  UM  garnison ,  ou  appuyer  up  mouvement  de 
1  armée  de  terre,  les  frais  de  séjour  acquis,  tant  en  solde  qu'en 
vivres ,  seronl  payés  ou  déboursés  par  Padministratlon  de  la 
garnison  ou  du  détachement  de  l'armée  se  trouvant  dans  la 
localité,  pour  être  ensuite  portés  à  )a  charge  du  budget  de  la 
guerre. 

(Extrait  du  SiaaU^Couranîf  journal  hollaqdais, 
nM2,  1851.) 


BUDGET  DE  LA  MARINE  ESPAGNOLE. 

Par  décret  royal  du  15  juin  ISjSl,  Sa  Majesté  la  reine  a  au- 
torisé son  ministre  des  finances  à  présenter  aux  cortès  le 
budget  général  des  dépenses  de  l'Etat  pour  l'année  1852. 

Sur  la  somme  de  1,086,000,000  de  réaies  à  laquelle  s'élèvent 
les  demandes  de  crédit,  il  n'est  réservé  pour  la  marine  qti'une 
somme  de  83,647,406  réaies,  soit  en  francs  22,584,800  fr. 

Nous  donnerons  ultérieurement  la  nomenclature  des  ar- 
ticles de  dépenses,  la  force  navale  de  l'Espagne  tant  en  navires 
à  voiles  qu'en  navires  à  vapeur  et  enfin  le  cadi'e  de  son  per- 
sonnel. 


BiOORAFHIE 


CHBISTOPHE  COLOMB  ^  {SuUC  '.) 

Stir  rinvitatioo  du  père  supérieur,  Jean  Ferez  de  Mareh«iia,  lorsque 
Colomb  était  revenu  à  Palos,  il  s'était  établi  au  coavent  de  Rabida  où  il 
reçut  l'accu^i)  U  plus  cordial  ;  niais  Jeaa  Ferez  ne  se  borna  pas  à  lui  pro- 
diguer les  scias  de  î' bospilalité  ;  il  s'appliqua,  par  ses  axbortaiions,  à 
changer  les  dispositions  des  esprits  parmi  les  niatelx)ts  destinés  à  taire 
partie  de  Texpédilion,  à  calmer  les  terreurs  de  leurs  familles,  à  dissiper 


■<w^»w  witff^<"iiff  ^  ifyw^iw**^^^" 


t  La  reproduclion  de  cette  biographie  est  ioterdiie,  toit  ea  totalité,  soit  en 
partie. 

•  Pow  ee  qui  préoède»  voir  les  pages  S62  et  537  du  YOlua^  jjtficédeat  de  eea 
No!W$U$i  Annalêi  d^  la  moWii«. 
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la$  pHîugéf  mm  VMu^neê  éeuimh  ils  étai«nt;  et  la  parole  parsuaeiv^ 
secondanl  les  acte  dévoués  d'AlonzoPinzop,  oo  put  bientôt  remarquer 
qu'uBsenUm^Dlfavarabie  commençait  à  se  manifester.  D'ailleurs,  quand 
ceux  qui  étaient  le  plus  opposés  au  voyage  se  trouvaient  en  présence  de 
Colomb»  le  calme»  Téoergie,  rentkousiasme  de  cet  homme  extraordi*- 
iiair^  qui  entraînaient  ses  amis,  faisaient  toujours  une  impression  invo* 
ioDtaire  tsav  leur  eœur. 

C'étail  le  12  mai  qu'il  avait  quitté  la  cour  avec  de  pleins  pouvoirs 
pour  commander  les  deux  caravelles  de  Paies  qui  devaient  être  prêtes 
à  prendro  la  mer  dans  dix  jours,  pour  lever  les  marins  nécessaires  à 
Tarmemeot,  pour  fréter  ou  équiper  une  troisième  caravelle  ;  et  la  seule 
restrîetioo  qui  eut  lieu,  fut  qu'il  s'abstiendrait  d'aborder,  soit  à  la  côte 
de  Guinée,  soit  à  toute  autre  possession  des  Portugais  récemment  dé- 
couvei'te*  Cependant,  ce  fut  à  peine  si  ses  navires  purent  être  prêts  avant 
la  fia  die  juillet,  tant  il  eut  d'obstacles  à  surmonter  pour  déjouer  le  mau- 
vais vouloir  et  les  sourdes  menées  qui  .venaient  à  rencontre  de  ses 
opérations*  Parmi  ceux  qui  se  montrèrent  le  plus  récalcitrante,  furent 
Gomes  Raeeou  et  Christophe  Quintero,  propriétaires  de  la  Nina  et  de  la 
Pinta;  mais  en  opposition  à  ces  noms,  l'histoire  a  enregistré  ceux  de 
Sandio  Ruiz,  de  Pedro  Alonzo  Nino  et  de  Bartbélemi  Roldan,  habiles 
pilotes  qui  furent  des  plus  empressés  à  se  rallier  à  Colomb. 

L'histoire  n'a  pas  oublié,  non  plus,  de  recommander  aux  éloges  de 
la  postérité  Garcia  Fernandez,  médeciu  de  Paies,  ce  môme  ami  de 
Jeaa  Perez  de  llarcliena  qui,  cousulié  par  lui  sur  la  validité  des  théo»- 
ries  de  Colomb,  fut  le  premier,  en  Espagne,  qui  en  reconnut  la  portée, 
et  qui  resta  inébranlable  dans  ses  opinions,  au  point  de  solliciter  la 
faveur  de  partir  avec  le  grandi  homme,  en  sa  qualité  de  médecin. 

Lorsque  les  apprêts  du  voyage  furent  à  peu  près  terminés,  Colomb, 
entouré  de  ses  marins»  se  rendit  au  couvent  pour  y  recevoir  la  bénédic- 
tion du  père  supérieur,  et  pour  se  mettre,  lui,  son  équipage  et  ses  bAti« 
mente,  eous  la  proteetion  du  Ciel.  À.u  moment  de  franchir  le  seuil  de 
l'église,  see  matelots  se  rangèrent  avec  déférence  pour  le  laisser  passer 
le  premier  :  c  Entrez,  mes  amis,  entrez,  leur  dit^il,  il  n'y  a  ici  ni  pre» 
mier  ni  dernier  ;  celui  qui  y  est  le  plus  agréable  à  Dieu»  est  celui  qui  y 
prie  avec  le  plus  de  ferveur.  > 

Tous  communièrent,  tous  furent  bénis;  le  village  entier  s'était  rendu 
à  cette  cérémonie  imposante,  dans  laquelle  régna  le  plus  auguste  re*' 
ctteiltement;  quanta  Colomb,  son  air  de  calme  et  d'attention  prouvait 
que  ses  pensées  avaient  toutes  pour  objet  la  bonté  de  Dieu  et  la  fragilité 
des  choses  humaines.  Un  peu  avant  que  les  assistants  quittassent  l'église, 
le  père  supérieur  leur  fil  une  allocution  qui  toucha  vivement  leurs  césure, 
et  qui  se  termina  ainsi  : 

€  Mes  en&nts,  lorsque  le  grand  amiral,  que  je  vois  ici  confondu  dans 
vos  rangs,  vint,  pour  ta  première  fois,  frapper  à  la  porte  du  ooavent^ 
Dieu  m'inspira  la  pensée  de  l'interroger  :  sa  science,  son  élocution  eu* 
mk  faisntdt  frappé  mon  esprit;  mais  s'il  gagna  mon  ftme,  ce  fut  par  u 
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piéléy  que  je  n'ai  jamais  vue  surpassée  chez  aucun  mortel  :  ses  plus 
zélés  partisans  en  Espagne  sont  également  ceux  qui  ont  été  le  plus 
convaincus  de  ses  sentiments  religieux,  et  qui  ont  reconnu  en  lui  l'homme 
qui  se  regarde  comme  l'instrument  dont  la  Providence  veut  se  servir 
pour  porter  sa  parole  chez  les  peuples  inconnus  qu'elle  a  révélés  à  son 
imagination.  Ayez  donc  en  lui,  mes  enfants,  la  même  confiance  qu'il  a 
en  Dieu  :  vous  accomplirez  ainsi  les  décrois  du  Ciel,  vous  reviendrez 
comblés  de  gloire,  et  vous  serez  éternellement  honorés,  comme  le  sont 
toujours  des  hommes  de  foi,  de  courage  et  de  résolution  I  » 

Cette  cérémonie,  dans  la  petite  église  d'un  couvent  jusqu'alors  pres- 
que ignoré,  sans  pompe,  sans  éclat,  mais  remarquable  par  une  corn* 
ponction  sincère,  et  servant  de  prélude  à  l'un  des  plus  grands  événe- 
ments de  ce  monde,  eut  un  effet  moral  considérable  dans  le  village  ainsi 
que  sur  les  navires  de  Texpédilion  ;  et  réellement,  on  y.  trouve  un  cachet 
de  grandeur  et  de  majesté  qui  efface,  par  sa  simplicité,  tout  ce  que  le 
fasle  aurait  pu  imaginer. 

Euûn,  les  navires  étant  complélement  armés,  le  départ  fut  fixé  au  3  da 
mois  d'août  1492  ;  ce  même  jour,  Colomb,  après  avoir  écrit  une  der- 
nière dépêche  à  la  cour,  sortit  du  couvent  avec  Jean  Ferez  qui  voulat 
l'accompagner  jusqu'au  canot  sur  lequel  il  devait  définitivement  se  ren- 
dre à  bord  de  la  Santa^31aria. 

La  roule  fut  d'abord  silencieuse,  car  les  deux  amis  étaient  absorbés. 
Le  digne  ecclésiastique,  convaincu  par  Colomb,  croyait  certainement  oa 
à  l'existence  de  terres  transatlantiques,  ou  à  la  possibilité  d'atteindre  les 
côtes  de  l'Asie  en  cinglant  vers  l'Ouest;  mais  au  moment  de  se  séparer 
d'un  hôte  qu'il  affectionnait  si  tendrement,  il  ne  pouvait  penser  sans 
terreur  à  la  longueur  du  voyage,  aux  dangers  de  mers  inexplorées  qui 
pouvaient  être  semées  d'écueils,  et  où  les  navires  de  l'expédition  ne 
trouveraient  ni  ports,  ni  abris  connus  pour  se  réfugier  ;  il  comparait 
enfin  la  faiblesse  des  moyens  avec  l'immensité  de  l'Océan,  avec  les 
diflicultés  incalculables  de  Tcntreprise,  et  il  frémissait  intérieuremeot 
de  la  témérilé  d'un  projet  qui  semblait  braver  les  lois  de  la  nature.  De 
son  côté,  Colomb  se  recueillait  pour  mieux  se  préparer  à  remplir  ses 
devoirs;  son  esprit  goûtait  un  ravissement  dont  sa  sagesse  contenait  la 
vivacité,  et  il  paraissait,  il  était  d'autant  plus  tranquille,  que  l'heure  de 
l'embarquement  s'approchait.  Ce  fut  lui  qui  rompit  le  silence,  et  qui 
commença  ce  dernier  entretien  par  ces  mots  : 

c  Mon  père,  je  n'oublierai  jamais  que,  sans  ressources,  sans  nourri- 
ture, voyageant  à  pied,  je  vins,  exténué  de  fatigue,  implorer  pour  moo 
fils  et  pour  moi  la  chanté  du  couvent  que  vous  m'y  accordâtes  avec  tant 
de  libéralité  I  Les  temps  sont  bien  changés,  et  ma  position  s'est  considé- 
rablement améliorée;  mais  le  passé  reste  ineffaçablement  gravé  dans 
mon  cœur.  Vous  avez  été  pour  moi  l'ami  le  plus  généreux  et  le  piu^ 
utile  ;  je  vous  dois  la  protection  de  notre  auguste  reine;  c'est  vous  qui 
m'avez  fait  ce  que  je  suis,  car  lorsque  l'obscur  Génois  n'était  rien,  c'est 
vous  qui  avez  commencé  à  modifier  l'opinion  des  hommes  à  mon  égard. 
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L*avenir  est  dans  les  mains  de  Dieu,  et  jo  pars  avec  la  connaissance  des 
dangers  de  la  mer  ;  mais  j*espcre  en  Dieu  :  espérez  comme  moi  et  mo- 
dérez votre  afiliction,  car  je  sens  que  le  succès  de  mon  entreprise  est 
dans  les  desseins  de  la  Providence.  Aussi,  quoi  qu'il  arrive,  Colomb  res- 
tera inébranlable,  et  rien  ne  le  fera  dévier  de  son  but  !  > 

c  Mon  fils,  lui  répondit  le  père  supérieur  avec  émotion,  ta  confiance 
est  digne  de  t<m  grand  cœur;  mais  il  est  possible  que  ta  reviennes  frustré 
dans  tes  espérances  ;  souviens-toi,  alors,  de  Jean  Ferez,  du  couvent  do 
Rabida  ;  lu  y  seras  toujours  reçu  à  bras  ouverts.  » 

c  Merci,  mou  père,  dit  alors  Colomb  ;  mais  oubliez-moi  pendant  quel- 
ques mois,  excepté  dans  vos  prières;  quand  vous  me  reverrez,  j'aurai 
accompli  un  acte  qui  illustrera  la  couronne  de  Castille,  au  point  que  la 
conquête  de  Grenade  ne  tiendra  qu'un  rang  très-secondaire  dans  le  règne 
de  Ferdinand  et  d'Isabelle.  > 

Alors,  le  grand  amiral  et  l'excellent  prêtre  se  pressèrent  longtemps  dans 
les  bras  l'un  de  l'autre  en  s'embrassanl  avec  effusion;  et  jamais  pèro  tendre, 
en  voyant  son  fils  sur  le  point  de  se  lancer  dans  une  entreprise  périlleuse, 
n*a  senti  son  cœur  tressaillir  plus  que  le  père  supérieur,  lorsqu'il  vit 
Colomb  mettre  les  pieds  dans  son  canot  et  se  diriger  vers  son  bâtiment. 

En  arrivant  à  bord,  il  donna  l'ordre  de  mettre  sous  voiles.  Sans  être 
précisément  disposés  à  désobéir,  les  matelots  ue  purent  entendre  don- 
ner cet  ordre  sans  se  retrouver  sons  l'empire  de  leurs  terreurs  à  peine 
assoupies,  et  il  y  eut  un  moment  d'hésitation  qu'ils  expliquèrent  en  al- 
léguant, comme  le  font,  même  quelquefois  encore,  des  esprits  simples 
ou  fanatiques,  que  le  jour  fixé  pour  le  départ  avait  été  mal  choisi,  car  il 
se  trouvait  être  un  vendredi,  qu'on  élait  habitué,  disaient-ils,  à  consi- 
dérer comme  un  jour  de  malheur  et  de  mauvais  augure. 

<  Mes  enfants,  leur  dit  Colomb,  ce  n'est  pas  sans  y  avoir  réfléchi  que 
j'ai  choisi  un  vendredi.  C'est  le  jour  où  le  fils  de  Dieu  a  bien  voulu  se 
sacrifier  pour  les  hommes,  c'est  le  jour  de  notre  rédemption  ;  et  loin 
d'être  une  annonce  de  malheur,  c'est  au  contraire  un  présage  de  succès. 
Calmez  donc  vos  inquiétudes  et  partons  remplis  d*espoir  l  > 

Ces  paroles  prononcées  avec  assurance,  la  physionomie  pénétrée  de 
Colomb,  l'attitude  décidée  d'Alonzo  Pinzo  et  do  ses  frères  calmèrent 
cette  légère  effervescence,  et  les  caravelles  se  mirent  en  mesure  d'ap- 
pareiller. Elles  se  trouvaient  alors  mouillées  sous  Saltès,  petite  île  pla- 
cée devant  Palos,  à  l'embouchure  des  petites  rivières  Odiel  et  Tinto,  et 
Colomb,  pour  ne  pas  effrayer  les  esprits,  avait  eu  la  bonne  politique  de 
faire  connaître  qu'il  voulait  d'abord  se  rendre  aux  îles  Canaries,  d'où  il 
se  proposait  de  se  diriger  constamment  vers  l'Ouest,  jusqu'à  ce  qu'il  eût 
connaissance  des  terres  transatlantiques.  Or,  rien  ne  pouvait  être  plus  ju- 
dicieux que  cette  route,  car  elle  se  trouve  au  commencement  des  parages 
des  vents  alizés  qui  soufflent  toujours  de  la  partie  du  N.  E.  à  l'E.,  et  qui 
sont  si  favorables  pour  un  voyage  tel  que  celui  que  l'illustre  navigateur 
entreprenait.  Il  ignorait,  il  est  vrai,  que  la  direction  de  ces  vents  était 
presque  invariable  dans  toute  la  ligne  qu'il  allait  parcourir,  mais  ce  qu'il 
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en  avait  vti  lors  de  son  voyage  en  Guinée,  ce  que  sa  sagacité  lui  en 
faisait  présumer*  furent  probablement  ce  qui  le  détermina  dans  le  pian 
de  son  itinéraire^  qui  ne  pouvait  être  tracé  avec  plus  de  jugement.  D* ail- 
leurs, avec  cette  route,  si  l'Ile  de  Cipango,  telle  qu'elle  était  portée  sar 
la  carte  de  Toscanelli,  existait,  il  devait  l'atteindre  après  un  trajet  sen* 
loment  d'environ  800  lieues  marines  (4,560  kilomètres  à  peu  près). 

Mais  pendant  que  les  caravelles  mettaient  sous  voiles,  elles  se  trouva 
renl  soudainement  entourées  de  barques  et  de  chaloupes  portant  la  po- 
pulation presque  entière  de  Paies  ainsi  que  des  environs,  qui,  sous 
prétexte  de  venir  faire  leurs  adieux  à  leurs  parenls  où  à  leurs  amis,  fi- 
rent retentir  l'air  de  cris  de  désespoir.  Les  hommes  et  les  femmes  de  ces 
embarcations  poussaient  des  exclamations  lamentables,  se  tordaient  les 
mains  en  s'agitant  dans  tous  les  sens,  disaient  que  les  caravelles  cou^ 
raient  à  une  destruction  certaine  dans  les  abîmes  de  l'Océan,  et  répé* 
taient  ces  fables  que  l'on  avait  tant  de  fois  débitées  sur  les  projets  de 
Colomb  et  sur  la  soi-disant  absurdité  de  ses  plans. 

Colomb,  debout  sur  la  petite  dunette  qu'on  avait  établie  sur  l'arrière 
du  pont  pour  lui  servir  de  logement  particulier,  était  alors  occupé  à 
commander  la  manœuvre,  et  son  ami,  le  médecin  Garcia  Femandei  éuit 
auprès  de  lui.  c  Vous  entendez  ces  clameurs,  loi  dit-il;  eh  bien,  elles 
ne  sont  pas  plus  déraisonnables,  elles  sont  même  plus  excusables  que 
plusieurs  des  discours  que  depuis  près  de  vingt  ans  J'ai  été  condamné  à 
entendre  sortir  de  la  bouche  de  prétendussa  vanta:  quand  la  nuitderigm- 
rance  obscurcit  l'esprit^  les  pensées  entassent  des  arguments  absolument 
semblables  à  ceux-ci.  Dans  leur  ressentiment^  les  entendec^voas  qui 
excitent  à  la  révolte^  et  qui  me  maudissent  parce  que  je  suis  né  en  pays 
étranger?  Mais  viendra  le  jour  où  Gènes  ne  se  croira  nullement  désho* 
norée  pour  avoir  donné  le  jour  à  Christophe  Colomb,  et  où  votre  fière 
Espagne  s'enorgueillira  de  ma  gloire  et  s'efforcera  de  la  revendiquer.  » 

Pour  en  finir  avec  ces  cris,  Colomb  ordonna  qu'on  laissât  accoster 
une  de  ces  chaloupes  où  il  avait  remarqué  ude  Jeune  femme  portant  an 
enfant  dans  ses  bras,  et  qui  se  faisait  distinguer  autant  par  sa  jeunesse 
et  sa  beauté  que  par  la  vivacité  de  son  exaspération.  Il  demanda  son 
nom  ;  on  lui  dit  que  c'était  Monica,  femme  do  Pépé,  l'un  des  matelots  de 
son  bâtiment.  Il  la  fit  monter  à  bord  et  il  s'avança  jusqu'à  l'escalier 
pour  la  recevoir  et  pour  la  mettre  à  même  de  faire  ses  adieux  à  son 
mari.  Il  lui  parla  avec  douceur  en  présence  de  tout  l'équipage;  son 
regard,  qui  était  d'une  sévérité  voisine  de  la  rudesse  quand  il  était  mé- 
content, s'empreignit  d'un  caractère  de  bénignité  qui  toucha  tous  les 
cœurs  et  attendrit  même  celui  de  Monica  qui  ne  put  que  pleurer  et  se 
taire,  quand  le  grand-amiral  lui  dit  :  c  Et  mol  aussi»  je  laisse  denièie 
moi  des  êtres  qui  me  sont  aussi  chers  que  mon  âme,  et  J*ai  aussi  un  fils, 
maîl  qui  n'a  pas  le  bonheur  d'avoir  une  mère,  et  qui  serait  doublement 
orphelin  s'il  nous  arrivait  malheur  ;  mais  nous  devons  tous  obéir  à  la 
reine,  et  nous  devons  avoir  conGance  en  Dieu,  car  il  nous  protègen 
puisque  nous  partons  pour  accomplir  sa  volonté.  » 
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Les  manœavfès  dé  Tappatréillage  n'dvaient  pas  été  discdntiatîéeâ:  leè 
ancres  furent  mises  ctl  [llacc  et  Saisies  le  long  du  bâtiment,  les  embar- 
eations  furent  toùtëé  hissées  à  bord  ;  alors  oh  força  de  voiles  ;  les  cha- 
loupes des  habitants  de  Palod,  essayant  valtiément  de  suivre  les  caravelles, 
finirent  par  retourner  au  port,  et  les  matelots  voyant  leur  èhef  toujours 
très-décidé,  àacbant  d'ailleurs  qu'ils  devaiciit  nilâchct'  aiix  Canaries 
pottr  y  prendre  des  vivres-  frals^  espérant  pent-êtré  que  quelque  cir- 
constance mettrait  obstacle  à  leur  grand  voyage,  se  soutiiireut  à  la  néces- 
sité et  prirent  leur  parti  sur  le  départ  de  Palos. 

Les  premiers  soins  du  grdhd-amlrat  fUretit  d'organlseï^  le  setvice  de 
mer,  et  de  prescHre  comment  les  relations  entre  soti  éqilipa^é  et  lui  se- 
raietit  réglées,  et  comnlcnt  on  hbndrërait  sa  dignité.  Kn  effet,  il  connais- 
sait trop  bien  quelle  était  la  vie  des  bâtiments.,  pOUr  ighorér  du'dncOrn^ 
mandant  doit  s'abstenir  de  tQUt  ra(5pdrt  tlimiiler  avec  ses  subordonnés, 
et  qti*aûn  de  lië  rien  perdre  dli  reSpebt  et  du  prestige  qu^il  savait,  par  la 
suite,  devoir  éiré  ^i  Utiles  àil  succès  de  sa  mission,  il  était  cbiivenablè 
qu'il  a^tt,  et!  général,  pai^  l'Intermédidire  de  séâ  officiers,  ëliii  que 
l'ob^rVaticë  rigoilrëuse  des  fbrmes  et  du  décorum  rclint  dans  léiirs  posi- 
tions i^$pectives  des  hommes  qui  pburraieht  se  laisser  aller  â  leurs 
passions,  et  (|di  étaient  réunis  dans  un  espacé  aussi  i^eéserré. 

Il  ne  voulut  pas,  cependant,  vivre  dans  l'igiioraiicé  de  ce  qui  sô  passait 
ou  se  disait  â  bord,  car  il  comprenait  fort  bien  l'importance  d'être  averti 
de  tont  en  tenips  utile,  pour  pouvoir,  au  besoin,  y  obvier  à  propos.  Or, 
il  éUit  parfaitement  en  mesure  sous  ce  rapport,  car  Garcia  Fernaude2,« 
que  ses  fonctions  rapprochaient  de  tous»  devait  lé  mettre  dans  la  confi- 
dence de  tous  les  bruits,  propos  ou  projets  qui  pourraient  se  tenir  oU  Se 
disenter  dans  l'équipage.  Il  y  avait  aussi  â  bord  un  jeune  hoinme  d*un 
esprit  très-chévaleresque  qui  lui  était  dévdué  :  c'était  don  Pedro  Guttié- 
rezy  gentilhomme  de  la  maison  dU  roi,  qui  avait  voulu  se  distinguer 
parmi  les  habitués  du  palais  en  briguant  l'honneur  de  s'émbarquei'  avec 
Colomb  ;  on  disait  niênie  qu'il  espérait,  par  là,  se  rendre  digne  de  la 
main  d'une  jeune  demoiselle  d'une  gt'ande  beauté  attachée  â  la  personne 
de  là  reine  et  qui,  comme  la  reine,  avait  montré  le  plus  vif  enthousiasme 
pour  Christophe  Colomb. 

En  accueillahl  dOtl  PedrO  Gnltierez  â  bord,  lé  grand-âmîral  lui  avait 
dît  :  *  Vous  avei  raison  de  croire  â  ma  fOrluhb,  quoique  j'aie  été  souvent 
joué  et  raillé  comme  un  insensé  qui  n'avait  aucun  précédent  sur  lequel 
il  pût  s'étayer  ;  il  est  vrai  que,  d'un  autre  côté,  j*ai  été  encouragé  par  des 
princes,  des  hommes  d'État,  des  ecclésiastiques  d'un  profond  jugement  ; 
mais  quoi  qu'il  en  soit  de  leurs  opinions  diverses,  il  est  un  fait  constant, 
c'est  que  depuis  te  jour  oh  j'ai  été  illuminé  par  Tidée  de  mon  voyage, 
je  vois  les  terres  qui  forment  la  limite  de  rÂtlantique  dans  rOccident 
aussi  distinctement  que  je  puis  voir  l'étoile  polaire,  pendant  la  nuit 
quand  le  biel  est  serein  ;  le  sOleii  lui-même,  lorsqu'il  se  lève,  n'est 
pas  plus  évident  â  mes  yeux,  i 

C'était  le  Itid^gc  qn'un  jeùîit3  seignéhr  dis  là  ïreià^^  de  don  I^dro 
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Gnttierez  pût  le  mieux  apprécier  et  qu'il  comprenait  le  mieux;  aussi, 
s*embarqua-t-il  rempli  d'espérance  et  de  bonne  volonté. 

Le  troisième  jour  du  voyage,  la  Pinta  mit  en  panne  et  signala  des 
avaries;  la  SanlorMaria  s'en  approcha  et  apprit  que  le  gouvernail,  dans 
les  mouvements  d'un  tangage  assez  vif,  s'était  démonté  et  qu'on  tra- 
vaillait à  le  remettre  en  place.  Cette  opération  qui  demande  une 
mer  très-unie,  devenait  presque  impossible  avec  la  houle  qu'il  y  avait 
alors;  aussi,  Colomb  conseilla-t-il  d'y  renoncer  et  de  chercher  à  Gxer 
cette  machine  au  moyen  de  cordes  et  d'amarrages.  Alonzo  Pinzon  prit,  en 
effet,  ce  parti ,  mais  il  éprouva  beaucoup  de  difficulté  à  l'assujettir  con- 
venablement. Les  caravelles  purent  enQn  continuer  leur  route,  et  elles 
arrivèrent  aux  Canaries  où  un  autre  bâtiment  fut  cherché,  mais  en  vain, 
pour  remplacer  la  Pinta, 

On  ne  manqua  pas  d'attribuer  le  manque  de  solidité  du  gouvernail  de 
cette  caravelle  au  ressentiment  de  Gomez  Rascon  et  do  Christophe  Quin- 
tero,  qui  en  étaient  les  propriétaires,  afin  qu'elle  ne  pût  pas  tenir  la  mer 
et  qu'elle  revint  à  Paies  pour  qu'ils  rentrassent  en  sa  possession  ;  mais 
ce  furent  de  simples  suppositions  dont  il  était  impossible  de  justiGer  la 
validité.  Ce  n'en  fut  pas  moins  la  cause  d'un  retard  de  quinze  jours  qui 
furent  employés  à  aller  de  l'une  des  lies  de  cet  archipel  à  l'autre,  soit 
pour  chercher  un  autre  navire,  soit  pour  réparer  l'avarie,  soit  enfin  pour 
prendre  des  vivres  frais.  Colomb  eu  profita,  d'ailleurs,  pobr  faire  sub- 
stituer aux  mâts  et  aux  voiles  latines  de  la  Nina  un  gréement  disposé 
pour  porter  des  voiles  carrées,  amélioration  importante  pour  une  longue 
navigation,  dans  laquelle  il  importait,  par-dessus  tout,  de  pouvoir  faire 
le  plus  de  chemin  possible,  quand  le  vent  serait  favorable.  Le  grand- 
amiral  fut  même  satisfait  que  le  démontage  du  gouvernail  eût  lieu  avant 
l'arrivée  aux  Canaries,  puisque,  subséquemment,  c'eût  été  un  contre- 
temps capital;  et,  à  l'équipage  qui  avait  considéré  cet  événement  comme 
un  signe  fatal  pour  l'avenir,  il  fit  facilement  comprendre  qu'il  en  résul- 
tait un  surcroit  de  garanties  pour  la  sûreté  de  la  navigation. 

Lorsque  les  caravelles  arrivèrent  à  Ténériffe,  la  principale  des  Cana- 
ries, les  commandants  de  la  Pinta  et  de  la  Nina  s'en  croyaient  encore 
assez  éloignés;  mais  la  vue  de  ces  îles  eut  lieu  à  l'heure  fixe  annoncée 
par  Colomb.  Cette  exactitude  dans  ses  calculs  fut  remarquée  par  les 
marins  qui  y  virent  une  preuve  authentique  de  l'habileté  de  leur  chef 
et  de  la  supériorité  de  son  instruction  sur  celle  des  autres  officiers  ou 
pilotes  de  l'expédition. 

Colomb  appareilla  decestles  le  6  septembre  :  toutefois  il  était  vivement 
préoccupé,  car  il  avait  reçu  l'avis  formel  que  trois  bâtiments  de 
guerre  portugais  croisaient  dans  les  parages  de  î'tle  de  Fer,  qui  est  l'île 
située  le  plus  à  l'occident  de  cet  archipel,  et  que  ces  bâtiments  avaient 
ordre  de  s'opposer  â  son  passage.  Trois  mortelles  journées  de  calme  sur- 
vinrent aprcs  son  appareillage,  et  son  impatience  à  franchir  le  voisî- 
nage  de  ces  îles  était  extrême  ;  mais  il  ne  faisait  que  peu  ou  point  de 
route.  Il  fut  même  porté  par  les  courants  jusqu'en  vue  de  l'Ile  si  rc- 
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doutée,  et  il  s'en  approchait  constamment  au  point  de  n'en  être  plus  qu'à 
huit  lieues,  lorsqu'une  brise  favorable  se  leva  et  lui  permit  de  s'en  éloi- 
gner  sans  avoir  vu  aucun  des  navires  dont  il  craignait  tant. la  ren- 
contre. 

Il  gouverna  alors  à  l'Ouest  et  il  quitta  ces  parages  sans  retour;  mais 
tandis  que  ses  anxiétés  évanouies  lui  permettaient  de  se  livrer  à  la  joie,  le 
cœur  manquait  entièrement  aux  matelots,  qui,  en  perdant  la  terre  de  vue, 
crurent  avoir  dit  un  adieu  éternel  à  leur  pays,  à  leurs  familles,  à  leurs 
amis,  au  monde  entier,  et  ne  voyaient  devant  eux  que  dangers,  mystère 
et  chaos  ;  les  plus  intrépides  versèrent  eux-mêmes  des  larmes  et  firent 
éclater  de  désolantes  lamentations.  Colomb  crut  conveuable  de  les  ha- 
ranguer ;  il  les  fit  rassembler  sur  le  gaillard  d'arrière,  et,  du  haut  de 
sa  dunette,  la  tète  découverte,  le  regard  serein,  le  maintien  assuré,  la 
parole  grave  et  convaincue,  il  leur  dit  : 

ft  Braves  marins,  mes  compagnons,  mes  frères,  l'île  de  Fer  a  disparu 
et  avec  elle  la  crainte  des  perfides  Portugais  !  Vous  le  voyez,  le  vent 
nous  favorise,  le  temps  est  admirable,  et  ces  mers  qu'on  vous  avait 
assuré  devoir  être  si  orageuses,  si  menaçantes,  sont  calmes  et  unies 
comme  la  Méditerranée  dans  ses  plus  beaux  jours  :  il  en  sera  de  même 
des  autres  terreurs  qu'on  a  cherché  à  répandre  dans  vos  esprits! 
Voguons  donc  sans  inquiétudes  et  sans  soucis,  comme  de  vrais  marins; 
avançons-nous  avec  résolution  vers  les  contrées  inconnues  où  nous 
envoient  nos  souverains,  et  ayons  la  gloire  de  tracer  aux  générations 
futures  la  roule  qui  conduit  aux  extrémités  de  l'univers,  et  qui  sera 
pour  nous  la  source  de  tous  les  biens,  de  tous  les  honneurs,  de  toutes  les 
prospérités!  » 

Présumant,  toutefois,  que  les  dispositions  des  équipages  de  la  Pinta 
et  de  la  Nina  étaient  semblables  a  celles  des  marins  de  la  Santa-Mariay 
le  grand  amiral  signala  aux  commandants  Alonzo  et  Vincent  Pinzon  de 
se  rendre  à  son  bord.  Ils  y  vinrent  et  ils  lui  dirent,  en  effet,  que  les 
murmures  prenaient  un  caractère  alarmant,  au  point  de  leur  faire 
craindre  un  soulèvement. 

c  Vous  devez  assez  connaître  les  hommes,  leur  répondit  Colomb,  pour 
savoir  que  si  une  trop  grande  familiarité  nuit  au  respect,  un  peu  de 
condoscendancû  employée  à  propos  contribue  beaucoup  à  gagner  les 
cœurs;  lâchez  donc  d'agir  selon  les  circonstances,  tantôt  avec  formelé, 
tantôt  avec  bienveillance:  surveillez  les  plus  audacieux,  soyez alTabIcs 
envers  les  bons,  encouragez-les  tous  et  soutenez  leur  mornl  par  Tespoir 
de  récompenses  non  moins  que  par  la  perspective  de  la  gloire  ou  des 
honneurs  qui  les  attendent.  > 

Les  deux  commandants  s'engagèrent  à  suivre  cette  ligne  de  conduite, 
mais  en  exprimant  la  crainte  qu'il  leur  fût  bien  difOciio  de  s'opposer  à 
la  volonté  que  leurs  matelots  commcuçaient  à  exprimer  de  s* emparer 
des  bâtiments  et  de  retourner  à  Paies. 

c  N'y  consentez  jamais,  leur  répondit  Colomb  avec  véhémence,  car  ce 
serait  un  opprobre  pour  vous.  Dites-leur,  s*ils  semblent  vouloir  se  porter 
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à  quelques  excès,  que  je  coonaîs  leurs  noms,  que  je  sais  leurs  projcls  et 
que  je  les  menace  de  toute  ma  sévérité,  de  toute  la  rigueur  des  lois,  de 
tout  le  courroux  de  nos  souverains.  Ajoutez  que  s'ils  venaient,  par  mal- 
heur pour  eux,  à  cédera  leurs  folles  terreurs,  ils  feraient  acte  do  lâche 
pusillanimité,  et  qu'au  lieu  de  T illustration  et  du  renom  qni  seront  leur 
partage  s'ils  restent  fidèles  à  leur  devoir,  ils  seront,  en  arrivant  en  Espa- 
gne, jugés,  condamnés  comme  des  traîtres,  et  quMls  termineront  dans 
la  honte  et  dans  la  prison  le  reste  de  leurs  jours  déshonores.  Eu  un  mol, 
soyez  vigilants,  soyez  fermes,  résistez  à  propos;  surtout  ne  transigez 
jamais  avec  la  révolte,  et  gardez-vous  de  pactiser  avec  la  sédition.  » 

Puis,  prenant  un  ton  moins  sévère,  il  termina  ainsi  cet  entrelien  : 

c  Quant  à  notre  navigation,  marchons  toujours  de  conserve  ;  sntvez- 
moi  d* aussi  près  que  vous  le  pourrez,  et  si,  par  quelque  cirronstaoce 
fâcheuse,  nous  nous  trouvons  séparés ,  vous  continuerez  a  gouvemel*  à 
rOuest;  mais  quand,  à  partir  de  Ttle  de  Fer,  il  y  aura  près  de  mille  lieues 
de  parcourues  sur  cet  aiMe-vent ,  redoublez  de  surveillance,  sondez 
souvent,  tenez  compte  do  tous  les  pronostics  qui  s'offrirout  è  vous,  et  si 
vous  prévoyez  quelque  danger  à  faire  du  chemin  pendant  la  nuit,  met- 
tez alors  en  panne  et  reprenez  votre  route  au  retour  du  jour  jusqu**  ce 
qu'enfin  vous  ayez  vu  la  terre  que  vous  devez  immanquablement  décou- 
vrir I  En  agissant  ainsi,  cela  convenu  et  ces  points  expliqués,  prenons 
congé  les  uns  des  autres  ;  embrassons-nous,  mes  chers  amis,  et  à  la  garde 
de  Dieu  qui  m'a  inspiré  dans  mes  projets  !  > 

Ce  mélange  de  fermeté  et  de  douceur,  la  résolution  inébranlable  du 
grand  amiral  portée  à  la  connaissance  de  Téquipage  de  la  SoMia^Maria 
par  Garcia  Fernandez  et  par  don  Pedro  GuUierez  présents  à  l'entrevue, 
ramenèrent  un  peu  Tesprit  des  marins,  et  le  temps  magnifique  dont 
l'expédition  continua  à  jouir  y  contribua  aussi  beaucoup» 

Le  dimanche  15  septembre,  la  messe  fut  célébrée  avec  la  ponctua- 
lité accoutumée;  le  soir,  les  matelots  se  réunirent  encore  pour  la 
prière,  qui  fut  mêlée  de  chants  religieux  :  les  caravelles  avaient,  peur  ce 
moment  de  la  journée,  l'ordre  de  se  rapprocher  le  plus  possible  de  la 
SmUdhMaria,  qui  occupait  le  centre  dans  la  ligne  de  front  qu'elles  sui- 
vaient alors,  et  elles  formaient  ainsi  une  série  de  temple  à  ciel  décou- 
vert, au  milieu  de  ces  vastes  mers  infVéquentées  jusque-là.  L'espérance, 
la  gaieté  qui  rayonnaient  sur  tous  les  visages,  furent  aussitôt  accrues 
par  un  cri  de  la  vigie  qui  montra  l'avant  comme  si  elle  apercevait  quel- 
que chose  à  rhorizon.  Les  yeux  se  portèrent  dans  cette  direction,  et  l'on 
vit  effectivement  comme  un  vaste  champ  d'herbes  marines  d'un  vert 
luisant  qui  couvraient  un  espace  immense.  Colomb  s'empressa  de  faire 
sonder;  quaud  il  se  fut  assuré  que  le  fond  était  toujours  à  une  profon- 
deur inaccessible  à  la  sonde,  il  pensa  qu'il  ne  devait  y  avoir  aucune 
terre  de  quelque  étendue  dans  le  voisinage,  et  que  ces  herbes  n'avaient 
pas  été  détachées  de  rochers  situés  dans  l'Occident,  d'autant  qu'il  avait 
fort  bien  remarqué  que  lei  courants  de  ces  parages  suivaient  la  direc- 
tion de  l'Est  à  l'Ouest;  mais  il  n'en  avait  fait  part  a  personne,  dsAS  la 
crainte  de  faire  naître  de  nouvelles  appréhensions. 


Digitized  by 


Googk 


—  9»  — 

Il  avait  même  le  Min  d'altérer  tous  les  jours  un  peu  en  moins  la  lon- 
gueur de  la  route  qu'il  faisait,  et  son  estime  ostensible  du  chemin  total 
parcouru  le  plaçait  toujours  ainsi  moins  loin  des  ties  Canaries  quMl  ne 
rétait  réellement  ;  il  espérait  par  lA  que  les  inquiétudes  seraient  d'au- 
tant moins  grandes  parmi  ses  marins  qu'ils  se  croiraient  moins  avan- 
cés dans  rimmensité  des  mers  qu'ils  parcouraient. 

Mais  la  vue  de  ces  herbes  impressionna  difTéremment  lés  équipages 
des  trois  caravelles  ;  ils  se  persuadèrent  facilement  qu'elles  étalent  l'an- 
Donce  d'une  terre  peu  distante  datis  l'occident,  d'où  elles  avaient  été 
arrachées  par  les  vents  et  transportées  au  large  par  les  lames  de  la  mer; 
ils  échangèrent  donc  des  cris  de  joie,  des  paroles  d'espérance  que  Colomb 
ae  garda  bien  de  contrarier  ;  et  ceux  qui  précédemment  avaient  été  le 
plue  sur  le  point  de  se  livrer  an  désespoir,  s'abandonnèrent  le  plus  aussi 
à  des  transports  d'allégresse  inouïs. 

Oo  a  seaveai  remarqué  que  ce  ne  fut  pas  le  moindre  des  mérites  de 
Giiristophé  Colomb  que  d'avoir  réussi  dans  son  entreprise  avec  lea 
instrnmeuls  nautiques  de  l'époque,  et  dans  l'état  d'enfance  où  la  science 
de  la  navigation  était  alors.  La  boussole  était  en  usage,  à  la  vérité,  mais 
on  n'avait  eneore  observé  ni  rinctinaison  de  l'aiguille  aimantée,  ni  seu- 
lement sa  déclinaison  ou  variation  qnl  Importe  beaucoup  plus  aut 
marins.  On  ignorait  donc  qu'elle  déviait  du  Nord,  non-seulement  dans 
le  même  pays  et  à  des  époques  différentes  ou  même  sous  certaifaes 
influences,  mais  encore  selon  les  latitudes,  surtout  selon  les  longitudes 
où  l'on  se  trouvait,  et  qu'il  pouvait  y  avoir  entre  deux  points  du  globe, 
et  au  même  instant,  une  différence  de  dilution  de  l'aiguille  aimantée 
qai  pouvait  aller  jusqu'à  25  degrés  et  même  au  delà. 

La  première  fois  que  Colomb  soupçonna  cette  irrégularité,  c'avait  été 
dans  la  soirée  du  13  septembre,  au  coucher  dti  soleil  ;  il  s  en  émut  et 
continua  pendant  plusieurs  jours  à  comparer  l'air-de-veut  donné  par 
la  boussole  avec  celui  où  devait  se  trouver  le  soleil,  soit  à  son  lever  ou  à 
soneoucher,  soit  é  midi,  et  il  fit  aussi  plusieurs  comparaisons  avec  l'étoile 
polaire.  C^s  observations  confirmèrent  sa  première  remarque,  et,  comme 
il  vit  que  l'irrégularité  allait  en  croisant.  Il  comprit  que  ce  pourrait  être 
i  bord  un  sujet  d'inquiétudes  ;  il  se  garda  donc  bien  d'en  rien  commu- 
niquer à  qui  que  ce  fût,  et  il  se  contenta  de  diriger  sa  route  en  consé- 
quence. 

Toutefois,  1rs  pilotes  des  caravelles  ne  manquèrent  pas  de  constater 
ces  différences  lorsqu'elles  eurent  acquis  une  certaine  gravité  ;  ils  s'en 
alarmèrent,  ils  divulguèrent  leurs  craintes,  et,  bientôt,  les  équipages  se 
croyant  près  d'arriver  dans  des  contrées  où  les  lois  de  la  hature  étaient 
totalement  interverties,  se  laissèrent  aller  à  un  véritable  désespoir. 

Le  grand  amiral  fit  encore  preuve,  en  celte  circonstance,  d'une  grande 
habileté;  il  réunit  les  pilotes,  les  blâma  de  n'en  avoir  pas  conféré  avec  lui 
avant  d'en  parler  aux  équipages,  et  il  leur  dit  avec  assurance  qde  l'aiguille 
ihMiitée  l&'avtlt  pas  varié,  mais  qUe  l'étoile  t)utàlré,  Coihme  le  soleil, 
emxàt  tous  les  autres  corps  célestes,  avait  des  ïhouvémenls  particuliers; 
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enfin,  que  c* était  à  ces  mouvements  et  non  à  une  irrégularité  de  la  bous- 
sole, qu'on  devait  attribuer  ces  différeaccs.  Il  leur  montra  alors  son  jour- 
nal, il  leur  fit  voir  qu'il  y  avait  noté  ces  mêmes  dilTérences,  qu'il  en 
avait  icnu  compte,  mais  qu'il  ne  s'en  était  nullement  inquiété,  et  qu'il 
les  engageait  à  en  faire  autant,  à  s'en  rapporter  à  lui  qui  avait  passe  sa 
vie  à  étudier  les  phénomènes  du  ciel,  et  à  faire  connaître  ces  explications 
aux  matelots,  qui  revinrent  alors  un  peu  do  leur  frayeur,  car  ils  avaient 
tous  la  plus  haute  idée  des  talents  et  de  rinstruction  de  leur  chef. 

Mais  Garcia  Fernandez  était  un  homme  trop  instruit  pour  croire  à  cette 
explication,  et  il  en  entretint  Christophe  Colomb. 

<  Non,  digne  ami,  lui  répondit  Colomb,  ce  n'est  pas  à  des  mouvements 
particuliers  des  astres  qu'il  faut  attribuer  l'irrégularité  de  la  boussole  en 
ce  moment ,  mais  à  la  boussole  elle-même,  qui,  à  ce  qu'il  parait,  a  une 
direction  différente  selon  les  pays  où  l'on  se  trouve,  ce  qu'il  est  facile  de 
corriger  en  l'observant  avec  soin;  elle  ne  cesse  donc  pas  d'être  notre 
guide,  et  il  vaut  mieux  que  nos  marins  croient  à  son  infaillibilité,  dont 
nul  ne  doutait,  qu'à  la  fixité  des  astres,  qu'en  apparence  ils  voient  tons 
les  jours  se  lever,  se  coucher,  monter  sur  l'horizon  et  errer  dans  les 
cieux,  de  manière  à  ce  qu'ils  puissent  leur  supposer  quelques  oscilla- 
tions de  peu  d'importance  dans  leurs  mouvements.  Ainsi,  cher  Fernan- 
dez, nous  naviguerons  désormais  avec  aubint  de  sécurité  que  par  le  passé  ; 
et  loiu  d'être  découragés  par  la  constatation  de  la  variation  de  l'aiguille 
aimantée,  nous  devons  nous  réjouir  d'avoir  fait  une  découverte  qui  don* 
nera  droit  à  l'expédition  de  se  glorifier  d'avoir  agrandi  le  cercle  des 
connaissances  de  l'esprit  humain.  » 

L'incident  de  l'émotion  causée  par  la  variation  de  la  boussole  avait 
eu  lieu  presque  en  même  temps  que  la  rencontre  que  firent  les  cara- 
velles du  mât  d'un  navire  qui  avait  probablement  péri  en  mer  dans  un 
des  voyages  des  Portugais  le  long  du  littoral  africain  et  que  les  courants 
avaient  emporté  au  large.  Les  équipages  en  furent  d'abord  Urès*forte- 
ment  préoccupés ,  mais  Colomb  leur  démontra  facilement  que  ce  ne 
pouvait  être  dans  ces  parages  que  le  naufrage  avait  eu  lieu,  ni  dans  ceux 
vers  lesquels  ils  cinglaient,  puisque  c'était  évidemment  le  màt  d'un 
bâtiment  portugais  et  qu'aucun  de  ces  bâtiments  n'avait  jamais  encore 
perdu  la  terre  de  vue  ;  qu'ainsi,  ce  débris  avait  été  fortuitement  trans- 
porté par  les  vagues  de  la  mer,  et  qu'il  n'y  avait  aucune  déduction 
fâcheuse  à  en  tirer  qui  fût  applicable  à  leur  voyage.  Cet  ai^ment 
réussit  plus  facilement  encore  que  celui  dont  Colomb  s'était  servi  au 
sujet  de  la  boussole,  et  les  esprits  se  calmèrent;  mais  il  était  Cacile  de 
voir  par  combien  de  difilcultés  sans  cesse  renaissantes  le  voyage  serait 
entravé. 

Les  caravelles  naviguaient,  cependant,  sur  la  lisière  des  régions  des 
vents  alises,  lesquels  ne  sont  dans  toute  leur  force  qu'entre  le  tropique  ef 
réquateur  ;  et  bien  qu'elles  trouvassent  un  temps  généralement  très- 
beau,  elles  ne  laissaient  pas  que  d'éprouver  quelquefois  des  calmes, 
quelquefois  des  brises  contraires  et  de  la  pluie  ;  mais  les  vents  de  la  par- 
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tie  de  TE.  nd  tardèrent  pas  k  reprendre  leur  empire,  et  malgré  ces  alter* 
nalWes,  elles  s'avançaient  tonjours  vers  rOccident  et  pénétraient  un  peu 
entre  les  tropiques,  quoique  en  gouvernant  à  l'Ouest,  et  parJ'effet  de  la 
variation  de  la  boussole. 

Autant  étaient  changeants  le  temps,  la  mer  ou  les  vents,  autant  et 
plus  encore  étaient  variables  les  sentiments  des  matelots  de  l'expédition, 
qui  passaient  successivement  de  la  crainte  à  l'espérance  et  de  l'espérance 
à  l'abattement  ou  à  la  consternation. 

Si  le  vent  devenait  défavorable,  il  leur  semblait  que  la  Providence,  se 
déclaraol  visiblement  contre  eux,  leur  ordonnait  d'abandonner  un  voyage 
si  téméraire  et  de  revenir  dans  leur  patrie. 

Lorsque,  plus  tard,  les  brises  de  la  partie  de  l'E.  recommençaient  à 
souffler,  ils  en  tiraient  la  conséquence  que  ce  serait  folié  de  continuer  à 
se  laisser  aller  à  leur  impulsion,  puisque  régnant  le  plus  habituellement 
dans  ces  parages,  toute  lutte  contre  elles  deviendrait  impossible  et  tout 
retour  eu  Espagne  leur  serait  interdit. 

Colomb,  informé  do  tout  par  Fernandez  et  par  don  Pedro  Guttierez, 
ne  se  laissait  pas  émouvoir  par  ces  contrastes,  par  ces  plaintes  que,  jus- 
qu'à un  certain  point,  il  était  loin  de  blâmer;  il  écoutait,  cependant,  tout 
ce  qui  lui  revenait  par  ces  bouches  amies,  il  étudiait  tons  les  symptômes, 
il  dictait  les  réponses  qu'il  y  avait  à  faire  contre  les  objections  diverses 
qu'on  lui  soumettait,  et  il  restait  aussi  calme  que  confiant. 

Un  jour,  dans  un  de  ces  champs  d*herbes  appelées  aujourd'hui  raisins 
ikt  tropique,  et  que  les  caravelles  avaient  à  traverser,  un  crabe  fut  dé- 
couvert vivant  et  saisi  par  un  matelot  de  la  Santa-Maria.  Le  grand 
amiral,  à  qui  il  fut  apporté,  le  prit  entre  ses  doigts,  le  regarda  quel- 
que temps  avec  un  plaisir  indicible;  puis  il  fit  remarquer  qu'il  était 
probable  que  la  terre  vers  laquelle  ils  se  dirigeaient  ne  devait  pas  être 
ti*ès-éloignée,  car  un  si  petit  animal  n'aurait  certainement  pas  pu  sur- 
vivre longtemps  à  l'accident  qui  l'en  avait  arraché.  Quelques  grands 
oiseaux  d'espèces  inconnues  furent  vus  aussi  vers  ce  même  jour,  planant 
au  haut  des  airs  et  se  dirigeant  de  l'Occident  à  l'Orient.  Colomb,  qui  les 
avait  aperçus  le  premier,  en  conclut  qu'ils  provenaient  de  ces  mêmes 
contrées  vers  lesquelies  rexpédttion  se  dirigeait,  et  une  joie  vive  éclata 
dans  les  esprits. 

Mais  bientôt  les  champs  d'herbes  devinrent  plus  étendus  et  les  herbes 
elles-mêmes  plus  épaisses,  au  point  que  les  navires  éprouvaient  quel- 
que difficulté,  malgré  la  brise  assez  fraîche  qui  soufflait,  à  se  frayer  leur 
route.  En  voyant,  à  perte  de  vue,  ces  mers  qui  ressemblaient  à  d'im- 
menses prairies  submergées,  les  équipages  se  crurent  perdus  à  tout 
jamais,  s'imaginant  que  bientôt  ils  ne  pourraient  ni  avancer,  ni  reculer. 
Ils  se  rappelèrent  alors  tout  ce  qu'ils  avaient  entendu  dire  sur  les  limites 
probables  de  l'Atlantique  qu'on  ne  pourrait  jamais  atteindre  impuné- 
ment ;  et  ils  pensèrent  que  leurs  navires  étaient  destinés  à  être  comme 
enclavés  dans  ces  masses  d'herbes,  et  à  y  périr  immanquablement  avec 
enx. 
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.    Si,  oosuite»  parvenaat  à  soitlr  de  oea  sortes  de  lieDs,  il«  se  reiron- 

valent  dans  des  eaux  claires,  et  s'il  survenait  un  jour  ou  deux  de  eatme  : 
4  Voici  actuellement,  diiaieut-ils,  un  océan  sans  vagues  ;  on  n'a  jamais 
vu  de  mer  si  morte;  ses  eaux  sont  si  tranquilles  qu'on  croirait  qu'elles 
n'abéisseut  pas  apx  lois  de  la  nature;  et  Dieu  a,  sans  don  te,  entouré 
d'une  ceinture  d'eau  dormante  ces  parties  de  l'univers,  ponr  défendre 
aux  bommes  d'y  pénétrer,  i 

Mais  quand  ils  apercevaient,  dinal  qu'il  arrive  parfois,  des  nnages 
épais  ramassés  aux  extrémités  de  l'horizon  comme  s'ils  planaient  sur 
la  terre,  le  cœur  leMr  revenait,  et  ils  commençaient  de  nouveau  à  espé- 
rer, jusqu'à  ce  qu'ils  se  fussent  assqrés  que  ce  n'étaient  que  de  fausses  in- 
dications. 

Les  poissons  volants,  dont  on  n'avait  jamais  entendu  parler  jusque-là. 
vinrent  à  leur  tour  vivifier  la  scène.  Ce  ne  fut  pas  sans  un  sentiment  de 
satisfaction  que  l'on  contemplait  leurs  bandes  sortir  de  l'eau  par  essaims, 
fournir  une  assez  longue  course  avec  leurs  nageoires  ailées,  et  s'abattre, 
çpit  à  quelque  distance  des  caravelles,  soit  quelquefois  sur  les  navires 
eux-mêmes,  et  y  donner  l'occasion  d'un  excellent  régal.  Gareia  Peman- 
dez  ne  manqua  pas  de  saisir  cette  occasion  pour  dire  avec  conviction 
qu'il  était  impossible  qu'on  fût  arrivé  aux  limites  fatales  de  l'univers, 
lorsqu'il  y  avait  tant  d'êtres  vivants  autour  d'eux,  qui  annonçaient  plulét 
la  fécondité  de  la  nature  que  son  impuissance,  ou  que  la  destruction  de 
tons  les  corps. 

Une  troupe  d'oiseaux  venant  du  Nord  servit  une  fois  de  prétexte  h 
Alonzo  Pinzon  pour  demander  à  gouverner  dans  cette  direction  ;  le  grand 
amiral  |ui  repondit  avec  douceur,  mais  avec  fermeté,  et  il  continua  à 
liiirc  route  vers  ruuesl. 

Cependant  (es  caravelles  s'avançaient  toigours  en  parcourant  un  espace 
d'environ  40  lieues  par  jour;  mais  quoique  Colomb  continuât  à  dissi- 
muler une  partie  du  chemin  p  ircouru,  ainsi  que  celui  que  faisaient  faire 
les  courants  et  qu^il  estimait  à  4  lieues  de  plus  en  vingt-quatre  heures» 
les  équipages  n'en  voyaient  pas  moins  avec  terreur  la  distance  qui  les 
séparait  de  l'Espagne  augmenter  à  chaque  iuslant,  et  ils  perdirent  pres- 
que jusqu'au  dernier  rayon  d'espoir;  mais  quelques  oiseaux  d'un  vo- 
lume plus  petit  que  ceux  qui  avaient  élé  observés  auparavant,  parurent 
à  leurs  yeux,  et  leur  courage  en  fut  un  peu  ranimé,  car  ils  durent  croire 
qu'ils  ne  pouvaient  s'être  élancés  que  de  quelque  poiut  de  la  terre  peu 
éloigné. 

Cette  heureuse  disposition  des  esprits  ne  se  soutint  pas;  la.situatioD 
de  Colomb  devint  plus  critique,  et  il  y  avait  à  peine  quinze  jours  qu'on 
avait  cessé  d'apercevoir  l'île  de  Fer,  dont  on  pouvait  alors  se  trouvera 
400  lieues  environ  dans  l'Ouest,  que  l'impatience  des  matelots  prit  uo 
commencement  de  caractère  de  révolte. 

Ils  se  rassemblèrent  d'abord  par  groupes  de  trois  ou  quatre  dans  les 
endroits  les  plus  écartés  ou  les  moins  surveillés  do  navire,  et  ils  y  don* 
nèrent  un  libre  cours  à  leur  mécontentement.  Bientôt,  s* excitant  les  m* 
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Jea  auUes^  ces  groupes  devinrent  plus  nombreui,  el,  leur  audaee  aiif- 

mentant,  ils  poussèrent  des  murmures  et  prefcrérent  des  menaces  envers 
]e  grand  amiral.  Us  le  traitaient  d'ambitieux,  d'insensé  qui,  dans  on 
accès  de  folle,  avait  congu  la  résolution  d'entreprendre  quelque  chose 
d'extravagant  pour  se  Taire  remarquer.  Quelle  obligalion,  ajoutaientrils, 
pouvait  les  lier  envers  lui  et  les  forcer  à  le  suivre,  et  jusqn'où  pou- 
vait-il exiger  leur  obéissance,  puisqu'ils  avaient  pénétré  sans  rien  trou- 
ver, bien  plus  avant  qu'aucun  homme  l'eût  déjà  fait?  Devaient-ils  conti* 
nuer  jusqu'à  ce  que  leurs  bâtiments  eussent  péri,  ou  jusqu'à  ce  que  tout 
espoir  do  retour,  sur  d'aussi  frêles  navires,  fut  devenu  totalement 
impossible?  Qui  pourrait  les  blâmer,  lorsqu'il  serait  évidemment  démon* 
tré  qu'en  revenant  sur  leurs  pas,  ils  n'auraient  fait  qu'agir  dans  l'intérêt 
bieji  motivé  du  salut  de  leurs  vies?  Et  ils  allaient  jusqu'à  s'écrier,  dans 
leur  désespoir,  que  le  chef  qu'on  leur  avait  donné  était  un  étranger, 
n'ayant  en  Espagne  ni  amis,  ni  crédit  ;  que  son  projet  avait  été  condamné 
comme  celui  d'un  visionnaire,  pac  des  hommes  du  plus  haut  rang,  de 
la  plus  grande  instruction;  qu'ainsi,  non-seulement  personne  n'entre- 
prendrait de  le  justifier  ou  de  le  venger,  mais  encore  qu'on  s'en  réjoui* 
rait.  Il  n'y  avait  donc  plus  qu'à  se  révolter,  et  il  fut  même  proposé,  pour 
empêcher  toutes  plaintes  ou  récriminations  futures  de  Colomb,  de  le 
jeter  à  la  mer,  se  réservant  de  dire  que  c'était  lui-même  qui  y  serait 
tombé  par  accident,  eu  observant  les  astres  avec  ses  instruments  nau- 
tiques. 

Le  grand  amiral  n'ignorait  rien  de  ce  qui  se  passait  dans  ces  conci- 
liabules el  il  se  promettait  bien  d'agir  avec  énergie  au  premier  acte 
qui  se  manifesterait  ouvertement:  mais  il  temporisait,  espérant  toujours 
que  quelque  circonstance  heureuse  ferait  d'elle-même  changer  ces  sen- 
timents hostiles.  Sa  contenante  était  donc  toujours  aussi  sereine  ;  et 
quand  il  trouvait  une  occasion  naturelle  do  parler  à  son  équipage,  c'é- 
tait toujours  avee  sa  même  adresse,  calmant  les  uns  par  des  paroles  bien- 
veillantes, excitant  l'orgueil  ou  la  cupidité  de  quelques  antres  par  des 
espérances  d'honneurs,  de  gloire  ou  de  richesse,  et  faisant  connaître  à 
tous,  que  s'il  éclatait  quelque  mutinerie,  il  saurait  bien  à  qui  s'adresser 
comme  en  étant  les  chefs  ouïes  fauteurs;  et  qu'entin  s'il  voulait  bien 
paraître  ignorer  quelques  paroles  dont  il  ne  voulait  pas  exagérer  la  por- 
tée et  qu'il  était  enclin  à  pardonnera  cause  de  la  nature  toute  particulière 
de  sa  mission,  il  n*en  connaissait  pas  moins  toute  l'étendue  des  pouvoirs 
coërcitifs  que  le  roi  et  la  reine  avaient  mis  en  ses  mains,  el  qu'il  saurait 
très-bien  s'en  servir  envers  les  séditieux,  si  jamais  on  se  portait  à  quel- 
que fait  qui  lui  prouvai  qu'il  eu  existait  à  son  bord. 

Ln  phénomène  particulier  aux  mors  intortropicaies  est  celui  qui  donne 
le  spectacle  magnilique  des  couchers  du  soleil  los  plus  éblouissants  qu'il 
sbit  possible  do  s'imaginer.  Tantôt  on  croit  voir,  avec  les  couleurs 
les  plus  vives,  de  vastes  cités  dont  no  sauraient  approcher  ni 
Cottsiantinople,  ses  mosquées  en  amphithéâtre  et  ses  minarets,  ni  Saint- 
Pétarabourg  aveo  lea  dèmes,  ses  ooupolea,  ses  floches  étincelantea  al  ses 
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toitures  peintes  des  coulears  les  plus  variées,  ni  Grenade  et  son  magique 
Alhambra,  ni  Calcutta,  la  ville  des  palais,  son  beau  ciel  et  radmirablc 
végélittion  qui  Tentoure  ;  tantôt,  on  voit  à  l'horizon  des  prairies  émail- 
lées  de  fleurs  lumineuses,  des  campagnes  couvertes  de  châteaux,  de 
verdure  ou  de  bosqucls;  un  autre  jour,  ce  sont  des  batailles  livrées  par 
des  guerriers  gigantesques  dont  la  tète  paraît  alleindre  le  firmament, 
couverts  d'armures  où  resplendissent  les  rayons  les  plus  ardents  de 
Taslre  qui  les  éclaire  et  qui  les  pare  de  ses  reflets  les  plus  brillants. 
Ces  guerriers  mouvants,  qui,  selon  les  caprices  de  la  marche  des  nuages, 
courent,  se  poursuivent,  se  défendent,  se  frappent,  tombent  ou  se  relè- 
vent, ont  une  animation  prodigieuse  qui  va  jusqu'à  électriser  le  specta- 
teur; mais  la  scène  dure  peu,  car  le  soleil  n'y  rase  jamais  rhonzon  ;  il 
semble  se  précipiter  au-dessous,  plutôt  qu'y  descendre,  et  le  crépuscule 
y  est  toujours  fort  court. 

Un  soir,  c'était  le  25  septembre,  un  semblable  spectacle  vint  r^ouir 
les  esprits,  mais  l'intérêt  en  fut  d'autant  plus  vif,  que  ce  fut  une  chaîne 
de  montagnes  parfaitement  ressemblantes  à  celles  de  notre  globe,  qui 
s'offrit  à  tous  les  yeux.  Les  caravclUs,  selon  l'usage,  s'étaient  rappro- 
chées pour  la  prière,  et  l'apparence  avait  tellement  l'air  de  la  vérité 
que  Colomb  lui-même  s'y  méprit,  c  Terre  !  terre  !  •  s'écrie  Àlonzo  PId- 
zon,  c  je  réclame  la  récompense  promise  à  celui  qui  la  verra  le  pre- 
mier !  > 

Le  noble  visage  du  grand  amiral  rayonna  du  transport  de  joie  le  plus 
expressif;  il  monta  sur  sa  (lunette,  se  découvrit  la  tète,  jeta  vers  le  ciel 
un  regard  de  reconnaissance  infinie,  et  d'une  voix  émue,  mais  sonore, 
il  entonna  le  Gloria  in  excelsis,  que  tous  les  équipages  chantèrent  aussi, 
avec  autant  de  ferveur  que  d*enlhousiasme. 

c  Gloire  à  Dieu  au  plus  haut  des  cieux  !  >  s'écriaient  ces  rndes  m»* 
rins  dont  les  cœurs  étaient  attendris  par  le  souvenir  de  leurs  dangers, 
do  leurs  espérances,  ou  par  l'image  de  leur  succès,  c  Nous  vous  louons, 
répélaicnt-iis  en  chœur,  nous  vous  bénissons,  nous  vous  adorons,  grand 
Dieu,  nous  vous  glorifions,  nous  vous  rendons  grâce  pour  tous  vos  bien- 
faits, Seigneur,  Dieu,  Roi  céleste.  Dieu  toutr-puissant!  > 

Dans  ce  chant  majestueux  qui  se  rapproche  du  langage  des  anges,  au- 
tant que  l'homme  peut  imiter  les  choses  divines,  dans  cet  hymne  su- 
blime qui,  pour  la  première  fois  depuis  la  création,  retentissait  au  milieu 
des  vastes  et  profondes  solitudes  de  l'Océan,  ces  voix  presque  en  délire 
s'harmoniaient  avec  le  bruit  des  vagues  qui,  séparées  par  la  proue  des 
caravelles,  se  repliaient  sur  leurs  flancs  comme  pour  les  caresser  avec 
amour,  et  semblaient  se  complaire  à  répéter  les  louanges  du  Créateur. 

Le  soleil  avait  disparu  sous  l'horizon,  et  le  jour  s'était  complètement 
assombri ,  que  les  voix  retentissaient  encore,  et  que  les  yeux  ^  n'a- 
vaient pas  cessé  de  se  tourner  vers  le  point  où  se  concentraient  toutes 
les  pensées.  La  nuit  se  (Kissa  dans  la  plus  grande  anxiété  ;  on  veilla 
avec  attention,  on  fit  route  avec  précaution,  personne  ne  quitta  le  pont; 
Colomb  l'aurait  quitté  moins  encore  que  les  autres,  tant  il  était  ému;  et, 
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par  le  sillage  que  Ton  faisait,  on  espérait  6tre  arrivé  le  lendemaio  matin 
à  une  petite  dislance  de  cette  terre  tant  désirée. 

Le  soleil  se  leva  et  répandit  ses  rayons  sur  le  vaste  paitorama  de  la 
mer.  A  mesure  que  la  lumière  rendait  les  objets  plus  distincts,  cliacun 
enfonçait  ses  regards  vers  l'Occident.  D* abord  on  n*eut  que  la  crainte 
de  ne  pas  revoir  les  montagnes  de  la  veille  ;  mais  quand  le  soupçon  fut 
changé  en  certitude,  les  cœurs  furent  glacés  d'effroi:  on  comprit  qu'on 
avait  été  le  jouet  d'une  de  ces  dispositions  particulières  de  l'atmosphère 
de  ces  climats,  et  le  plus  profond  abattement  succéda,  parmi  les  équipa- 
ges, à  la  joie  que  tout  à  l'heure  encore  ils  venaient  de  faire  éclater. 

Les  murmures  recommencèrent  donc  ;  mais  le  29  septembre  on  vit  un 
autre  oiseau  de  l'espèce  de  ceux  que  nous  appelons  frégates,  et  que  les 
marins  pensaient  devoir  peu  s'éloigner  des  terres.  Son  passage  ranima 
lin  peu  l'espoir  qui  s'éteignait  ;  on  trouvait  aussi  du  charme  à  respirer 
l'air  de  la  température  si  agréable  où  l'on  se  trouvait,  et  qui  faisait  dire 
à  Colomb,  dans  son  journal,  qu'il  se  serait  volontiers  cru  reporté  dans 
les  sites  délicieux  de  l' Andalousie,  s'il  avait  alors  entendu  le  chant  du 
rossignol. 

Pour  donner  un  but  positif  aux  idées  des  matelots,  Colomb,  tout  en 
recommandant  d*ètre  très-attentif  dorénavant  à  ne  pas  prendre  l'image 
pour  la  réalité,  promit  d'ajouter,  personnellement,  une  bonne  récom-* 
pense  à  celle  qui  avait  été  destinée  par  leurs  souverains,  en  faveur  de 
celui  qui  apercevrait  la  terre  le  premier. 

Quelques  journées  s'écoulèrent,  cependant,  dans  une  alternative  mo- 
dérée où  Tespérance  l'emportait  sur  le  mécontentement,  tant  les  signes 
précurseurs  de  l'approche  de  la  terre  devenaient  nombreux. 

Un  phénomène  nouveau  vint,  toutefois,  effrayer  les  marins  de  l'expé- 
dition :  ce  fut  l'aspect  enflammé  de  la  mer  dans  les  sombres  nuits  de  la 
zone  torride.  Cet  effet,  connu  sous  le  nom  de  phosphorescence,  est  telle- 
ment vif  qu'il  éclaire  sensiblement  les  voiles,  les  cordages  et  le  corps 
entier  du  navire  à  l'extérieur,  et  que  la  moindre  ondulation  donne  nais- 
sance à  une  flamme  blanchâtre  :  on  l'attribue,  aujourd'hui,  à  la  réunion 
en  ces  parages  d'une  infinité  de  mollusques  qui  ont  la  propriété  de  pro* 
duire  delà  lumière  en  certains  cas,  et  ordinairement  de  l'électricilé. 
On  dit  aussi  que  cette  lumière  est  due  à  des  particules  de  corps 
organisés  qui,  quelquefois,  ressemblent  à  une  sorte  do  poussière  couleur 
de  paille  brune.  11  arrive,  quand  la  mer  est  phosphorescente,  qu'il  s*y 
forme  des  bandes  éclatantes  séparées  par  des  points  obscurs  qui  simulent 
des  brisants;  d'ailleurs,  elle  est  alors  grasse  au  loucher,  laisse  une  trace 
onctueuse  à  la  peau,  et  répand  souvent  une  odeur  désagréable. 

Il  faut  coQvenir  que  des  hommes  aussi  équivoquement  disposés  que 
les  matelots  de  l'expédition  durent  être  effrayés  par  ce  spectacle  inat- 
tendu, et  que  c'est  bien  alors  qu'ils  purent  penser  être  transportés  dans 
ces  mers  horribles  qu'on  leur  avait  dit,  avant  leur  départ,  qu'ils  allaient 
affronter;  ils  se  crurent  voués  à  un  incendie  complet,  et  furent  tellement 
saisis  de  terreur  qu'à  peine  ils  osèrent  murmurer.  Le  grand  amiral  fit 
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puisâr  un  sdaud'«au,  il  y  ir«i»|M  8o«  hn$  cpi*il  retira  sain  eltaiit 

L'équipage  commença  à  ae  rassurer;  Colomb  coiitiuua  paisiblemeni  en- 
suite sa  roule  au  milieu  de  ces  leux  ei  de  ces  récifs  appareuts  qui,  (ous, 
fureut  IVancbis  sans  iucoavénient  ;  et,  quaad  le  jour  revint  aussi  pur, 
aussi  radieux  que  la  veille,  on  vit  qu'on  avait  encore  été  le  jouet  d'une 
illusion,  et  l'on  retrouva  avec  la  clarté  du  soleil,  aveo  la  douceur  de 
l'atn^ospbère,  la  conûance  qu'on  avait  momentanémont  prrdue. 

Les  esprits  des  malelols  étaient  évidemment  dans  celte  espèce  d'état 
fébrile  pendant  lequel  on  se  laisse  aller  aux  cbangcmeols  les  plus  sou- 
dains, et  Colomb  avait  encore  de  rudes  crises  à  traverser.  Heureusement 
la  mer  de  ces  parages  était,  comme  on  le  voit  le  plus  souvent,  pres- 
que aussi  unie  que  colle  d'une  rivière,  le  ciel  était  pur,  l'air  doux;  et 
c'étaient  des  motifs  qui  empêchaient  do  s'abandonner  au  désespoir. 

Le  4  octobre,  la  flottille  parcourut  190  milles  marins  :  ce  fut  le  plus 
long  trajet  depuis  le  départ  Le  5,  la  Santa-Maria  atteignit  le  sillage  de 
9  milles  marins  par  beure,  qu'elle  ne  pouvait  jamais  dépasser,  ce  qui 
promettait  une  aussi  bonne  journée  ;  mais  la  brise  ilècbit  et  ce  sillage  ne 
se  soutint  pas. 

A  la  faveur  de  ces  résultats,  le  grand  amiral  calcala,  le  7  octobre, 
qu'il  devait  être  sur  le  point  d'atieindre  Jo  lien  où  il  supposait,  d'après 
la  carte  do  Toscanelli,  que  se  trouvait  la  grande  tiede  Cipango,  et  il  fut 
conGrmé  dans  l'idée  qn'il  s'approchait  do  quelque  terre  considérable,  en 
voyant  plusieurs  troupes  d'oiseaux  de  peu  de  grosseur  qui  se  dirigèrent, 
le  soir,  vers  l'O.  S.  0.,  comme  faisant  un  dernier  effort  pour  voler  an 
gtte  que  leur  faisaient  deviner  la  rine«&e  de  leurs  organes,  leurs  habitudes 
et  l'activité  de  leurs  instincts. 

Àlouao  Pinzon  et  ses  deux  frères,  Vincent  et  François,  qui  furent  pa- 
iement frappés  do  la  direction  suivie  par  ces  oiseaux,  demandèrent  an 
grand  amiral  raulorisatioo  de  bo  rendre  à  bord  de  la  Sanla-àiaria  pour 
en  conférer  avec  lui;  et  quand  ils  furent  auprès  de  Colomb,  ils  le  priè- 
rent instamment^  et  pour  eux,  et  pour  le  contentement  de  leurs  équipa- 
ges, de  donner  la  roule  à  l'O.  S.  0.,  au  lieu  de  l'Ouest  qui  était  toujours 
Tair-do-vent  suivi  par  les  caravelles. 

c  Le  désir  de  vous  être  agréable,  leur  dit  Colomb,  me  fait  aocédiT 
aujourd'hui  à  une  demande  de  changement  de  route  que  j'ai  déjà  refusée 
dans  une  circonstance  précédente  :  il  est  prudent  et  politique,  ajouta- 
til,  d'avoir  de  la  condescendance  lorsqu'il  n'y  a  que  peu  d'inconvénients 
matériels  à  en  montrer.  Actuellement,  nous  devons  être  asscs  près  de  U 
terre  pour  qu'une  déviation  de  quelques  degrés  ne  nous  la  Aisse  pas 
manquer,  tandis  que  la  prcmii'ro  fois  que  ce  chan«,;cment  ma  fut  pro- 
posé, cette  déviation  aurait  pi  nous  conduire  tout  à  fait  à  côté  de  no  re 
but.  Je  ne  veux  donc  pas  me  montrer  obstiné  hors  de  propos  ;  mais  si 
dans  deux  jours  la  terre  n'a  pas  été  découverte,  ik>us  remettrons  le  cap 
à  l'Ouest,  car  avec  1*0.  S.  0.  prolongé  noua  allongerions  trop  notre 
routOt  puisque  c'est  l'Ouest  qui  doit  probablemenl  noua  conduire  le 
ploi  presij^Mitwt  possible  au  terme  de  nos  travaux,  i 
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cendance  ;  aussi  les  frères  Pinzon  se  sôparèrent-ils  do  Colomb  avec 
salisfaction ,  el  les  équipages  accueillirent-ils  celte  nouvelle  avec  uu 
transport  de  recounaissance. 

Quand  ils  furent  partis,  Colomb  adressa  la  parole  à  Gareia  Fernandez, 
qui  avait  été  présent  à  rcntrotien,  et,  d'un  ion  profoudément  mélancoli- 
que, il  lui  dit  :  c  ÂloQZQ  est  certainement  un  marin  très-bardi  et  fort 
habile,  o'e^t  un^hommû  à  qui  j*ai  les  plus  grandes  obligations;  mais  il 
commence  à  hésiter,  et  je  crains  que  ses  idées  u*aient  plus  la  môme 
solidité  qu'aupamvanl  :  puisse  Taccucil  que  j'ai  fait  à  sa  demande  le 
ramener  !  mais  certainement  ]e  ne  gouvernerai  pas  plus  de  deux  jours  & 
ro.  S.  0.,  car  ce  qui  n'est  presque  d'aucune  importance  pendant  un  ai 
petit  laps  de  temp%,  pourrait  devenir  Irëi-préjudiciable  en  se  proton* 
géant.  > 

Pendant  ces  deux  jours,  les  marins  éprouvèrent  quelque  chose  de  va- 
gue, comme  un  presseuiiment  qui  les  avertissait  que  la  terre  était  proche^ 
et  qu'un  était  s^r  le  point  de  faire  uue  grande  découverte.  Celle  im- 
pression les  plongeait  dans  de  grandes  inquiétudes;  aussi,  quand,  au  bout 
de  deux  jours  de  la  route  nouvelle,  ils  trouvèrent  que  leur  espoir  avait 
encore  été  déçu,  leur  pressentiment  ne  les  abandonna  pas  encore,  mais 
ils  virent  avec  plaisir  gouverner  de  nouveau  à  l'Ouest,  persuadés  alors 
que  c'était  en  effet  dans  cetre  direction  que  la  terre  existait.  Les  cara- 
velles prafltèrent  de  cette  bonne  disposition  des  esprits  el  se  couvrirent  de 
toutes  les  voiles  qu'elles  pouvaient  porter.  Le  même  soir,  des  oiseaux 
reparurent  et  s'approchèrent  considérablement  des  navires  ;  des  herbes 
d'un  vert  très-frais  furent  vues  surnageant  Sur  la  mer,  et  ces  indices 
favorables  augmenlèreut  la  joie  des  male!ols. 

Toutefois,  la  terre  ne  parut  pas  le  lendemain,  10  octobre,  et,  quand 
les  matelots  do  la  Santa-Maria  eurent  vu  le  soleil  s'abaisser  au-dessous 
de  riiorizon,  sans  que  cet  objet  de  li'urs  espérances,  sur  lequel  ils 
comptaient  tant,  se  fût  montré  à  leurs  yeux,  ils  poussèrent  de  violentes 
clameurs  et,  atteignant  les  limilcs  du  désespoir,  ils  s'attroupèrent  et  s'a- 
vaucèrent  résolument  vers  la  dunelt»>  du  grand  amiral,  eu  s' écriant 
qu'ils  exigeaient  positivement  qu'il  les  fit  relourncr  en  Espagne,  et  en 
le  menaçant,  s'il  n'y  consentait  pas,  do  se  porter  aux  dernières  extré- 
mités. 

Colomb  sortit  de  sa  dunette  et  s'avança  vers  les  rebelles  avec  toute 
l'expression  d'une  physionomie  indignée  qui,  pendant  un  instant,  fit 
bondir  leur  cœur  et  réprima  leur  audace. 

i  Je  veux  bien  vous  expliquer,  leur  dit-il  avec  sévérité,  que  ooussoni- 
mes  trop  avancés  pour  songer  au  retour  ;  que  nous  manquerions  de  vi- 
vres et  d'eau  pour  l'effectuer,  et  que  notre  seul  salut  est  dans  la  décou- 
verte do  la  terre  qui  est  devant  nous,  el  môme  tout  me  dit  assex  près 
de  nous  1  > 

«  En  Espagne,  a  Palos!  »  répétèrent-ils  tout  d'une  votx  ;  etpuis, comme 
^yanl  été  frappés  dç  l'argumeul  du  grand  amiral,  ils  ajouterez  ;  i  Eh 
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bien!  puisque  la  terre  est  si  près  de  nous ,  si  nous  vous  obéissons  trois 
jours  encore,  et  que  nous  ne  l'ayons  pas  vue,  nous  conduirez-vous  alors 
en  Espagne?  > 

<  C'en  esl  trop,  leur  répondit  Colomb  étonné  de  tant  d'audace;  sar- 
cliez que  l'inspiration  de  mon  voyage  me  vient  de  Dieii  lui-même  ;  soa* 
venez-vous  que  ma  mission  m'a  été  donnée  par  nos  souverains,  que  je 
leur  ai  prorais  de  l'accomplir,  que,  quoi  qu'il  arrive,  je  ferai  moo  de- 
voir, que  je  suis  préparé  à  tout,  que  je  saurai  user  des  pouvoirs  qui 
ont  été  misa  madispo&ition,etqu'cntinjamaisjenecéderai, non,  jamais! 
ainsi,  retirez-vous  et  craignez  de  m'irriter  !  • 

Cela  dit  avec  fermeté,  Colomb  rentra  dans  sa  dunette,  et  les  mutios, 
cédant  à  l'air  de  grande  autorité  qui  rehaussait  TefTet  des  paroles  de 
leur  chef,  se  dispersèrent,  mais  non  sans  continuer  à  murmurer,  quoique 
beaucoup  plus  sourdement: 

<  Ami  Giittierez,  dit  Colomb  à  ce  jeune  seigneur  qui  rentra  aveclui, 
qu'il  se  présente  une  occasion,  et  Ton  verra  que  je  sais  manier  uoe 
épée  ou  un  pistolet  aussi  bien  qu'un  compas  et  qu'un  astrolabe!  Mais 
retenez  bien  ceci  :  j'ai  la  conviction  intime  qu'avant  trois  jours  la  terre 
sera  découverte;  et  si  ce  n'eût  été  riiumijialion  de  céder  à  la  violence, 
j'aurais  volontiers  souscrit  à  la  condition  de  ces  trois  jours  que  ces 
audacieux  voulaient  m'imposer.  > 

c  J'épiais  ces  insolents,  lui  répondit  Guttiercz,  et  si  je  lue  suis  con- 
tenu, ce  n'est  que  par  respect  pour  vous,  seigneur  grand  amiral  ;  mais 
j'ai  à  mon  côté  une  fine  lame  de  Tolède  qui  a  fait  défaillir  plus  d*un 
Maure  ;  vienne  le  moment,  alors  on  verra  qu'elle  est  toujours  en  des 
mains  dignes  de  la  porter. . .  Pour  moi,  je  ne  connais  qu'uue  chose  : 
c'est  que  j'ai  promis  à  notre  reine  adorée  de  vous  suivre  partout  pour 
voir  les  limites  de  TÂtlantique  dans  l'Occident,  et  quelles  qu'elles 
soient,  fussent-elles,  comme  on  l'a  souvent  dit,  un  goufTre  immense 
qui  doit  tous  nous  engloutir,  j'en  jure  par  don  Fernand  d'Aragon,  mon 
maître  et  mon  souverain,  j'y  périrai,  ou  je  pourrai  dire  à  Leurs  Majestés 
que  je  les  ai  vues  !  » 

Colomb  sourit  avec  bienveillance,  et,  après  avoir  rassuré  don  Pedro, 
il  le  remercia  des  sentiments  chevaleresques  qu'il  venait  d'exprimer 
avec  tant  de  noblesse  et  d'énergie. 

On  a  cependant  écrit  que  Colomb  fut  forcé  de  capituler  avec  ses  su- 
bordonnés et  qu'il  s'engagea,  en  celte  occasion,  à  renoncer  à  l'entre- 
prise, s'il  ne  voyait  pas  la  terre  dans  trois  jours;  mais  le  fait  est  complè- 
tement faux.  Les  journaux  de  l'expédiiion,  les  mémoires  de  Garcia 
Fernandez,  les  documents  de  l'époque  prouvent  formellement  que  celte 
faiblesse  a  été  faussement  attribuée  au  grand  navigateur,  qui,  aux  heures 
d'incertitude  les  plus  sombres,  no  perdit  jamais  l'exercice  tout  entier 
de  son  autorité,  maintenant  ses  résolutions  inébranlables,  à  la  distance 
où  il  était  de  l'Europe,  avec  autant  de  fermeté,  avec  le  même  sang-froid 
que  s'il  avait  commandé  dans  une  rade  ou  dans  un  port  de  la  mé- 
tropole. 
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Le  11  fut  nn  beaa  jour,  car  les  indices  les  plus  certains  et  les  plus 
nombreux  se  présentèrent  aux  caravelles. 

D'abord,  ce  fut  le  marin  de  la  Santa-Maria,  en  vigie  dans  la  mâture, 
qui  jeta  un  cri  de  joie,  et  qui  montra  avec  vivacité  un  objet  flottant, 
que  tous  se  précipitèrent  le  long  du  bord  pour  mieux  apercevoir.  C'était 
un  jonc  d'un  vert  frais  et  éclatant,  qui  fit  pousser  de  bruyantes  accla- 
mations et  au  sujet  duquel  Colomb  ût  la  remarque  que  les  plantes  mari- 
nes pouvaient  naître,  croître  dans  les  profondeurs  de  la  mer,  et  s'en 
détacher  par  la  suite;  mais  qu'il  fallait  aux  joncs  la  lumière  du  jour, 
et  que  celui-ci  ne  pouvait  avoir  végété  que  sur  une  terre  voisine. 

Quelques  heures  plus  tard,  on  vit  des  débris  do  plantes  terrestres 
toutes  fraîches  ;  vers  midi,  ce  fut  un  de  ces  poissons  à  la  robe  sombre, 
de  moyenne  grosseur,  d'une  espèce  inconnue  en  Europe,  et  de  ceux 
qui  vivent  évidemment  et  d'habitude  sur  les  hauts-fonds  ou  parmi  les 
roches. 

La  PifUa  et  la  Nina  semblaient  avoir  des  ailes;  elles  se  rapprochaient 
â  chaque  instant  du  grand  amiral  pour  lui  communiquer  leurs  impres-* 
sioDS,  puis  elles  s'en  écartaient  pour  chercher  de  nouveaux  motifs  de 
confiance,  passant,  repassant  comme  par  un  jeu  frivole,  et  toujours  avec 
quelques  bonnes  nouvelles  à  donner. 

c  Qu'avez-vous  donc,  cher  Vincent,  dit  une  fois  le  grand-amiral  au 
commandant  de  la  Ninay  que  vous  me  ralliez  si  vite  avec  tant  d'émo- 
tion! > 

c  C'est  une  branche  d'arbuste,  répondit  Vincent  Pinzon,  qui  vient  de 
passer  le  long  de  mon  bord,  et  que  nous  avons  tous  vue  avec  ses  feuilles 
merveilleusement  découpées,  et  même  portant  encore  de  petits  fruits.  > 

«  C'est  bien,  digne  ami,  vous  dites  vrai,  c'est  un  augure  qui  ne  peut 
tromper;  allons,  courage  ;  à  l'Ouest,  toujours  à  l'Ouest,  et  nous  arrive- 
rons bientôt  !  » 

Presque  au  même  moment,  Âlonzo  Pinzon  se  rapprocha  aussi  de 
Colomb,  et  le  ravissement  étouffait  sa  voix,  car  il  avait  vu,  et  il  eut 
toutes  les  peines  du  monde  à  l'exprimer,  il  avait  vu  une  tige  de  canne 
à  sucre,  comme  celles  que  les  Génois  et  les  Vénitiens  apportaient  ou 
recevaient  de  l'Orient  par  la  mer  Noire  et  par  le§  communications  qui 
existaient  entre  eux  et  les  Indes  orientales. 

Enfin,  un  tronc  d'arbre  fut  recueilli,  ainsi  qu'une  petite  planche  d'un 
bois  ignoré  dans  nos  climats  et  un  bâton  assez  artistement  sculpté  ou  tra- 
vaillé. Ces  objets  furent  tous  retirés  de  la  mer  par  les  embarcations  des 
navires,  et  portés  sur  le  pont  de  la  Santa-Maria^ 

<  Que  Dieu  soit  loué,  s'écria  Colomb,  non-seulement  nous  allons  voir 
la  terre,  mais  encore  une  terre  habitée  par  des  êtres  intelligents  ;  allons  ! 
voilà  assez  de  preuves,  ne  perdons  plus  de  temps;  à  l'Ouest,  à  l'Ouest, 
et  toujours  à  l'Ouest!  > 

Le  soir,  après  la  prière,  les  matelots  entonnèrent  d'eux-mêmes  le 
Saive  regina^  chant  religieux  si  cher  aux  marins  d'autrefois,  qui  se  pla- 
çaient toujours  sous  la  protection  de  la  divine  Marie  1  Colomb  fit,  après 
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quo  le  chant  Ait  achevé,  un  discours  étninemment  patiiéilqo6,  ââns  le- 
quel il  affirma  qu*avant  vingt-qnatre  heures  la  terre  serait  découverte,  et 
où  il  n'oublia  pas  de  remercier  la  Provideoce  de  l'avoir  toujours  conduit 
comme  par  la  main,  et  de  lui  avoir  accordé  les  vents  les  plus  favorables, 
la  mer  la  plus  unie,  le  temps  le  plus  beau  qu*un  marin  pût  désirer. 

Il  serait  impossible  de  décrire  le  degré  d'allégresse  et  d'espérance  qai 
régnait  parmi  les  équipages;  de  joyeuses  paroles  étaient  échangées; 
des  chants,  des  exclamations  sortaient  détentes  les  poitrines;  les  cœurs 
étaient  émus  et  même  attendris;  et  la  moindre  saillie  provoquait  le  rire, 
là  où)  vingt-quatre  heures  auparavant,  tout  était  ténèbres  et  consterna- 
tion. Les  minutes  s'écoulaient  rapidement,  ce  n'était  plus  vers  l'arrière 
et  vers  TEspagne  que  les  yeux  et  les  pensées  se  reportaient,  mais  vers 
l'avant,  vers  ce  magique  Ouest  que  Colomb  leur  indiquait  avec  une  con- 
fiance si  parfaite  que  nul  ne  croyait  plus  à  ses  mystères. 

La  présence  des  objets  que  Ton  venait  de  recueillir,  de  voir  et  de  lou- 
cher, avait  créé  un  véritable  délire.  On  n'avait  jusqu'alors  rencontré 
que  des  oiseaux,  des  poissons,  des  herbes  marines,  signes  souvent  incer- 
tains; mais  ce  qu'ils  avaient  sous  leurs  yeux  témoignait  si  forlemefit 
qu'ils  étaient  près  d'une  terre  habitée,  qu'ils  ne  pouvaient  se  refuser  i 
celte  évidence;  enfin  tous  les  doutes  s'étaient  évanouis  devant  cette  con- 
firmation inespérée  des  prédictions  du  grand  amiral  ;  aussi  tous  se  mi- 
rent-ils à  contempler  d'un  œil  vigilant  la  ligne  resplendissanio  de  rbo* 
rizon  au  moment  du  coucher  du  soleil,  et  ils  s'apprêtèrent  à  redoubler 
d'attention  quand  ils  n'auraient  plus  à  regarder  qite  la  nappe  assombrie 
de  l'eau  et  ses  paillettes  étincelantes. 

Quoique  la  couleur  de  la  mer  n'eût  rien  perdu  de  sa  transparence, 
Colomb  avait  fait  sonder  avec  une  ligne  de  250  brasses,  qui  n'atteignit 
pas  le  fond  :  c  Eh  bien,  dit-il  alora,  mettons  toutes  voiles  dehors,  appro- 
chons-nous encore;  mais  redoublons  de  surveillance,  car  la  (erre  o'est 
certainement  pas  loin  I  » 

Personne,  on  le  pense  bien,  ne  songea  è  se  coucher  ni  à  dormir,  laot 
ou  était  agitée  tant  la  scène  était  attachante,  et  tantrintérOt  était  excité. 
Qu*allait-on  voir  ?  Où  allait-on  aborder?  Comment  étaient  faites  les  rivos 
que  Ton  allait  décq.uvrif  ?  Quels  êtres  les  habitaient  ?  Etaienl-ce  rln 
hommes  comme  nous,  ou  une  race  étrange  et  monstrueuse?  Verrait-on, 
enfin,  une  solitude  sauvage,  image  du  chaos,  ou  bien  de^  champs  coa- 
verts  de  plantes  odoriférantes,  d'arbustes  en  fleurs  et  de  villes  d'or, 
comme  on  se  représentait  quelquefois  celles  dont  la  splendeur  était  dé- 
crite dans  les  œuvres  des  voyageurs  qui  avaient  pénétré  dans  l'Orieut,  et 
admiré  sa  civilisation  ? 

Pour  calmer  leur  imagination,  les  matelots  se  mirent  à  chanter  do 
nouveau  le  Salve  regi$ia  !  Ce  fut  une  chose  solennelle  que  d'entepilre 
les  accents  de  la  prière  se  mêler  aux  soupirs  de  la  brise  et  an  bruissê' 
ment  de  l'eau  dans  ce  désert  océanique  ;  jamais  cet  hymne  n'avait  si 
doucement  retenti  aux  oreilles  charmées  de  Colomb. 

A  dit  heureë  du-  soir^  pendant  que  clncun,  1'^)  fité  versi'horicofl 
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scrouiit  jtis<|a'aaxpliiB  vagues  indications  de  la  terre,  Ge(omb)  qui  veil- 
lai! autant  et  plus  encore  que  les  autres,  aperçut  tout  à  coup  par  le  Ira- 
vers  une  lumière  qui  se  balançait  à  une  certaine  distance,  dont  il  perdait 
la  trace  par  intervalles,  et  qu'il  revoyait  bientôt  de  nouveau.  Outtierez,  à 
qui  il  communiqua  celte  découverte,  regarda  dans  la  direction  indiquée 
par  Coiomb,  et  distingua  parfaitement  la  lumière.  Colomb  fit  alors  appeler 
Rodrigue  Sanchezde  Ségovic,  qui  clail  Tadminislraleurde  laflollille,  et 
il  voulut  lui  montrer  la  lumière,  mais  elle  avait  disparu  ;  cependant  elle 
se  remontra  quelque  temps  après,  et  tous  les  trois  ta  virent  très-dislinc- 
lemcnt  c  Cette  lumière  vient  do  terre  ou  d'une  barque  de  pécheurs, 
dit  le  grand  amiral,  et,  certainement,  nous  verrons  la  terre  cette  nuit  !  » 

Mais  comme  cette  lumière  s'évanouit  ensuite  déGnitlvement,  les  ma- 
telots finirent  par  n'y  attacher  aucime  importance.  Cependant  la  brise 
avait  fraîchi  :  les  caravelles  avaient  atteint  les  9  nœuds  ou  milles  marins 
a  l'heure,  qui  étaient  le  maximum  de  la  vitesse  de  la  Santa-Maria;  elles 
continuèrent  à  naviguer  toutes  voiles  dehors,  et  toujours  le  cap  à  TOuest. 

Par  intervalles»  les  marins  tressaillaient  au  sifTlementdu  vent  dans  les 
cordages,  comme  sMls  edssent  entendu  les  voix  sinistres  d'un  monde 
inconnu  ;  quelquefois  même,  quand  la  lame  battait  la  muraille  do  la 
Santa-Mùriaf  ils  tournaient  la  tète,  comme  s*atlendant  à  voir  une  foule 
d'êtres  bizarres  sortir  du  monde  occidental,  et  apparaître  sur  le  pont. 
Soudainement,  lorsque  les  esprits  étaient  le  plus  impressionnés^  un 
vif  celât  de  lumière  très-apparent  et  très-voisin  frappa  tous  les  regards, 
et  immédiatement  après,  une  détonation  formidable  se  fit  entendre. 

f  Amis,  s'écrie  le  grand  amiral,  c'est  le  signal  convenu  ;  la  Pinta  me 
signale  la  terre  par  un  coup  de  canon!  Voyez-la  qui  met  on  panne  comme 
si  elle  craignait  de  la  trop  approcher  ;  mettons  en  panne  aussi,  et  au 
point  du  jour  nous  y  débarquerons!  » 

La  PMa^  qui,  à  cause  de  son  moindre  tirant  d'eau,  marchait  en  avant 
de  la  Sanla-Mariû^  avait  en  effet  vu  la  terre  ;  et  c'était  un  matelot  ha- 
bitant de  Triana,  faubourg  de  Séville,  mais  né  à  Alcala  de  la  Gnadaira, 
et  nommé  Rodrigue  Berméjo  qui  l'avait  découverte  :  son  nom  mérite 
d'être  soigneusement  inscrit  et  conserve  à  c6té  de  celui  de  Colomb, 
comme  ayant  été  le  premier  à  confirmer  positivement  les  théories  et  les 
prévisionsdu  savuut  chef  de  rexpédition.  La  rccompcuse  promise  d* une 
pension  de  10,000  maravédis  ne  lui  fui  cepoudant  pas  accordée  par  la 
suite,  car  on  crut  devoir  en  faire  l'honucur  à  Colomb,  qui  avait  découvert 
la  lumière  vue  à  dix  heures  ;  mais  il  fut  généreusement  indemnisé. 

La  nuit  était  assez clairev  le  ciel  brillait  de  mille  étoiles: de  l'Océan 
même  semblait  émaner  une  certaine  lueur;  on  aperçut  alors  visible- 
ment, des  trois  caravelles,  une  bande  assez  étendue  où  l'azur  du  ciel 
cessait,  et  où  une  sombre  éminence  s'élevait  au-dessus  de  l'eau. 
Cette  éminence  avait  tous  les  caractères  d'une  côte;  on  en  distinguait 
les  anfractuosités,  les  contours,  presque  les  couleurs,  et  il  n'était  plus 
permis  de  douter* 

Ça  fut  dam  la  «uii  du  1 1  au  12  octobre»  à  deux  iMures  du  niaiia,  et  te 
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trente^cinquième  jour  da  voyage  dopais  le  départ  des  Canaries,  qa'eot 
lieu  ce  grand  événement  qui  prouva  la  justesse  des  calculs,  des  plans 
de  Colomb,  longtemps  Tobjet  de  l'insulte  ou  de  la  dérision,  mais,  en 
ce  moment,  devenus  le  titre  et  le  sceau  d'une  gloire  qui  doit  durer  aussi 
longtemps  que  durera  l'univers. 

De  Bonnefogx, 

Capitaine  de  vaisseau. 
(La  suite  au  numéro  prochain.) 


BIBLIOGRAPHIE  MARITIME. 


POLITIQUE  A  PROPOS  DE  MARINE,  ou  LES  DEUX  ENQUÊTES; 

Par  M.  H.  de  Hissiesst,   lieuteoant  de  vaisseau.  —  Un  vorume  iD*8S  édité 
par  CoMOïf,  quai  Malaquais,  n^  15,  à  Paris. 

Lorsqu*un  livre  de  la  valeur  de  celui  que  nous  entreprenons  d^analyser  h\i 
son  apparition,  le  publie  est  nécessairement  intéressé  à  connaître  pourquoi, 
dans  quelles  intentions,  ou  dans  quelles  circonstances  ce  livre  a  été  composé. 
Ceux  qui  ignorent  les  débuts  brillants  de  l'auteur  dans  la  carrière  qu*il  a  em- 
brassée seront  aussi  fort  satisfaits  d'apprendre  que,  dès  son  admission  à  Técole 
navale,  M.  de  Missiessy  se  fit  remarquer  par  son  aptitude  dans  toutes  les  par- 
ties, soit  scientifiques,  soit  techniques  ou  pratiques,  qui  y  composent  le  cours 
complet  des  études,  et  qu'il  sortit  triomphant  des  épreuves  diverses  de  ses  exa- 
mens. Ces  dispositions  si  heureuses  ne  se  sont  jamais  démenties  ;  et  toi^ours 
on  Ta  vu  cité  avec  beaucoup  de  distinction  dans  les  positions  diverses  où 
son  service  a  pu  le  placer. 

Ce  jeune  officier  commença,  en  1848,  à  écrire  sur  sa  profession.  Alors,  pa- 
rurent ses  Études  comparatives  sur  les  deux  marines  française  et  anglaise, 
qui  firent  une  grande  sensation.  Le  conseil  des  travaux  de  la  marine  en  fil 
un  éloge  pompeux,  et  le  Ministre  donna  à  l'auteur  une  mission  pour  qu'il 
allât  examiner  de  près,  dans  les  arsenaux  anglais,  la  marine  de  ce  pays, 
qu'il  n'avait  jugée,  jusque-là,  qu'à  In  mer  et  sur  la  simple  inspection  des  bftti- 
ments  de  cette  nation.  Nous  qui,  après  une  campagne  de  plus  de  trois  ans  sur 
une  frégate  en  temps  de  guerre  et  un  séjour  de  plus  de  deux  mots  sur  on 
Yaisseau  anglais  en  croisière,  avons  anssi  visité  l'Angleterre  et  avons  appris  à 
juger  sa  puissance  navale  et  ses  institutions  maritimes,  nous  comprenons  fad- 
lement  tout  ce  qu'un  esprit  aussi  pénétrant  a  pu  découvrir  dans  les  cinq  mois 
qu'il  passa  dans  ce  pays,  où  il  noua  des  relations  qui  le  mirent  à  même  de 
connaître  à  fond  le  sujet  qu'il  méditait  de  traiter. 

Une  remarque  était-elle  faite,  après  un  mûr  examen,  par  plusieurs  hommes 
réfléchis, M.  deMissiessy en  avait  été  déjà  frappé: c'est  qne  nous  avons  en  France 
les  plus  admirables  éléments  d'une  marine;  qu'il  y  a  d'excellents  officiers,  des 
matelots  qui  m  forment  promptement,  beaocoap  de  gens  iostruîtn,  b«Meoop 
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qui  8onl  doués  d'anc  vive  imagination  ;  qu'il  y  a  de  glorieux  souvenirs,  et  quo 
de  tout  eela  pourtant  on  ne  sait  rien  faire  sortir  qni  soit  en  proportion  avec  la 
valeur  de  ces  mêmes  éléments. 

A  toute  cause,  il  y  a  un  Pourquoi,  et  c'est  ce  pourquoi,  soupçonné  d'avance 
par  notre  auteur,  qu'il  chercha  consciencieusement  en  Angleterre,  où  il  finit 
par  s'assurer  que  ses  soupçons  étaient  la  réalité. 

Il  travaillait,  à  son  retour  en  France,  à  mettre  ses  idées  en  ordre,  lorsque 
notre  commission  d'enquête  parlementaire  sur  la  marine  fut  nommée  par  l'As- 
semblée législative.  Les  membres  de  cette  commission  ne  pouvaient  pas  ignorer 
quels  étaient  les  antécédenU,  quels  étaient  les  travaux  de  M.  de  Missiessy  ;  ils  lo 
firent  donc  appeler,  et  le  questionnèrent  pendant  deux  longues  séances. 

Le  jeune  officier  répondit  à  toutes  les  demandes  qui  lui  furent  faites;  mais 
quelques  questions  capitales  lui  ayant  été  posées,  il  s'excusa  sur  la  difficulté  de 
les  traiter  ex  altrupto,  et  demanda  la  permission  d'y  réfléchir  et  de  formuler 
sa  réponse  par  écrit.  Peu  de  temps  après,  parut  l'ouvrage  dont  nous  nous 
ocrupons  en  ce  moment. 

M.  de  Missiessy  se  plaint,  quelque  part,  que  les  meilleures  idées  restent  chez 
nous  sans  application;  que  les  dissentiments  qui  existent  entre  les  officiers  de 
marine,  les  administrateurs,  les  ingénieurs  et  autres  corps  partiels,  font  céder 
le  pas  au  bien  du  service  qui  ne  peut  être  désiré  que  par  les  marins;  qu'il 
ya  de«  rivalités  de  bouton  et  de  prérogatives  qui  paralysent  tout,  et  que  ces 
rivalités  sont  consacrées  par  l'usage,  par  le  temps  et  par  des  lois  ou  des  règle- 
ments qui  sont  aussi  nombreux  qu'incohérents. 

Il  n'y  a  rien  là  qni  ne  soit  de  la  plus  exacte  vérité;  et  c'est  parce  que  nous 
avons  aussi  reconnu  que  le  bien  du  service  ne  peut  être  désiré  que  par  les 
marins,  et  qu'il  est  urgent  de  faire  cesser  les  rivalités  de  bouton  et  de  pré- 
rogatives, que  nous  avons  souvent  émis  le  vœu  que,  comme  dans  l'intendance 
militaire  qui  fonctionne  si  bien,  tous  les  officiers  du  commissariat  de  la  marine 
provinssent  dorénavant  du  corps  principal  qui,  dans  notre  arme,  est  celui  des 
officiers  navigants;  que  tous  les  ingénieurs  provinssent  aussi  des  lieutenants  de 
vaisseau,  de  ceux  principalement  qui  ont  fait  leurs  études  à  l'école  polytechni- 
qae;  et  que  les  uns  comme  les  autres,  mais  seulement  au  fur  et  à  mesure  des 
extinctions  pour  ne  blesser  aucune  position  acquise,  quittassent  la  marine  mi- 
litaire sans  retour  ni  rappel,  en  obtenant  pourtant  de  l'avancement,  lorsqu'ils 
passeraient  de  leur  service  primitif  dans  un  autre.  Nous  avons  demandé  égale- 
ment qu'il  en  fût  ainsi,  et  autant  que  possible,  dans  l'artillerie  de  marine; 
qu'enfin,  le  soin  et  le  devoir  de  faire  et  de  dresser  des  cartes,  fussent,  comme 
du  temps  des  illustres  de  Chabert,  de  Borda,  de  Fleurieu  et  de  tant  d'autres, 
confiés  exclusivement  à  des  officiers  de  marine.  Certes,  il  n'y  a  rien  là  que  de 
très-raisonnable,  que  de  très -avantageux,  que  de  très-désirable  par  les  ma-^ 
rins,  que  de  très- propre  à  faire  cesser  les  rivalités  de  bouton  et  de  préro- 
gatives, puisqu'alors  chacun  serait  ou  aurait  été  marin,  et  que,  ayant  vécu  en 
intimité  à  bord  avec  les  marins,  ou  ayant  pratiqué  la  navigation,  chacun  con- 
naîtrait  le  service  qu'il  aurait  à  administrer,  les  vaisseaux  ou  autres  bâtiments 
qu'il  aurait  à  construire,  le  but  qu'on  doit  se  proposer  pour  satisfaire  les  na- 
vigateurs en  ce  qui  concerne  l'artillerie  qui  doit  les  défendre,  et  les  cartes  qui 
doivent  servir  à  les  diriger.  Tout  cela,  le  bon  sens  d'un  enfant,  selon  une  ex- 
pression de  M.  de  Missiessy,  suffirait  pour  le  faire  essayer  sinon  adopter  ;  et, 
cependant,  tout  eela  et  tout  ce  qu'a  dit  l'auteur  des  Études  comparatives  si 
jostement  louées,  est  resté,  reste  et  restera  longtemps  encore  sans  résultat. 

Dans  la  pensée  de  l'auteur,  ce  qui  empêche  notre  marine  d'être  bien  dirigée, 
c'est  l'absence  d'une  autorité  libre,  forte,  éclairée.  En  Angleterre,  cette  autorité 
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exiftle,  et  la  marine  ett  fldrissante  ;  en  France,  cette  autorité  n*existe  pas,  è( 
la  marine  languit;  ce  qa*il  hni  donc  li  (a  France,  c'est  ce  fjue  possède  TAngle- 
terre,  c'est-à-dire  une  direction  réelle  émanant  d'un  gouvernement  qui,  lui- 
même,  subsiste  en  fertu  de  priricipes  qui  y  sont  aussi  afl^rmis  qu'ihcontesta- 
blés  et  incontestés. 

Cette  direction,  ces  principes,  Ce  gouvernement,  la  France  les  eut  jadis  : 
sa  marine  alors  était  grande  et  respectée,  et  Côlbcrt  ftit  l'homme  qui  sut  le 
mieux  employer  l'outot'ité  qde  Louis  XIV  pourait  et  savait  donner.  Nous  tenons 
i  honneur  et  nous  sommes  fler  tontes  les  fois  que  nous  pouvons  dire  à  nos  lec- 
teurs, que  nos  idéescadrent  avec  celles  de  notre  jeune  Ofilcier;  eh  bien!  celle-ti 
nous  l'avons  exprimée  déjà  dans  ce  même  recueil,  où  nous  avons  dit  (page  450 
du  I*r  volume  dé  1850)  :  «  Et  quand  Cotbert  ordonnait,  soit  au  iiom  de 
Louis  XIV  ,  soit  au  sieh  propre,  nul  n*osait  songer  &  transgresser  de  telles 
volontés  !  » 

Est-ce  done  un  Colbert  qnl  nous  manque  aujoiird'hui,  et  faut-il  dire  que 
c'est  l'absence  d'hommes  qui  fait  le  malheur  de  notre  époque?  Kon;  car  si 
Colbert  vivait.  Il  ne  pourrait,  dans  les  eirconstances  actuelles,  rieb  iiiire  de 
plus  que  ce  que  l'on  fait  ;  ce  ne  sont  donc  pas  les  hommes  qui  manquent,  c'est 
rautorité  qui  manque  aux  hommes,  c'est  la  stabilité,  c'est  la  force  ;  or,  c'est  là 
ce  qu'il  faudrait  raffermir  ou  créer. 

Oui,  pour  se  faire  obéir,  les  ministres  ont  évidemment  besoin  de  forcé  ; 
mais,  pour  avoir  t^tte  force,  Il  Hiut  qu'ils  puissent  la  prendre  quelque  part. 
Colbert  la  tenait  de  Louis  XIV  ;  mais,  aujourd'hui,  il  ne  pourrait  l'obtenir  que 
dtt  pays  par  l'intermédiaire  de  soh  organe  qui  est  l'Assemblée  législative  ;  or, 
de  même  que  le  pays  n'est  représenté  que  par  une  assemblée,  de  même  aussi 
celle-ci  ne  pourra  pas  donner  de  l'autorité  à  un  homme  seul;  et  ce  n'est  qu'à 
une  réunion  d'hommes,  image  de  l'Assemblée  qu'il  lui  sera  possible  d'en  con- 
férer. Il  s'ensuit  qu'il  faut  une  réunion,  qui  soit  un  diminutif  de  l'Assemblée 
pour  avoir  réellement  la  conâance  de  cette  Assemblée,  comme  il  hûi  une  réu- 
nion d'hommes  plus  considérable,  ou  un  pays  en  petit  pour  aVoir  la  conQance 
du  pays  entier. 

En  poursuivant  ces  raisonnements,  M.  deMisssiessy  parvient,  à  l'aide  d'dne  lo- 
gique extrêmement  serrée,  à  montrer  pourquoi  l'administration  de  la  marine  ne 
peut  rien  produire  par  elle-même  ;  mais  il  est  loin  de  l'en  accuser,  et  II  en  re- 
jette le  tort  sur  l'organisation  actuelle  de  ses  fondions  :  selon  lui,  l'Assemblée 
ne  peut  ni  ne  doit  avoir  confiance  dans  les  ministres  isolés,  car  ils  n'ont  ni  lé 
temps  ni  la  stabilité  nécessaires  pour  que  cette  conHance  puisse  être  justiHée. 

Par  toutes  ces  raisons  et  par  leurs  conséquences,  l'auteur  est  mathérUatîque- 
ment  amené  à  conclure  qu'un  ministi^e  de  la  marine  Isolé  ne  peut  plus  diriger 
convenablement  le  service  de  ta  marine  en  Finance,  et  qu'il  ne  peut  y  avoir, 
pour  y  parvenir,  qu'un  conseil  semblable  aU  conseil  d'Amirauté,  tel  qu'il  est  en 
Angleterre,  et  qu'il  nomme  CoUseit-Minlstre.  Cette  réunion  d'hommes  peut 
seule  avoir  le  temps  d'étudier  les  nlesures  à  prendre,  la  vigueur  nécessaire  noor 
les  compléter  ainsi  que  poUr  en  assurer  l'exécutibn,  et  posséder  de  l'Assemblée 
législative  une  confiance  entière,  que  jamais  cette  Assemblée  n'accordera,  ni 
ne  pourra  accorder  au  même  point  à  un  ministre  isolé. 

Nous  nous  rencontrons  encore  en  ceci  parfaitement  d'accord  avec  it.  de  llis- 
liassy,  car  nooa  avons  déjà  traité  ce  sujet,  d'abord  eU  1S45,  dans  un  jourdal  quo- 
tidien, mais  qui  n'eut  qu'une  très-courte  existence  ;  ensuite,  dans  un  autre 
journal  également  quotidien,  qui,  depuis  plus  d'un  an,  veut  l^ien  accueillir  et 
inaérer  dans  ses  colonnes  les  idées  que  nous  croyons  pouvoir  être  utiles  à  la 
marine,  et  que  nous  lui  adressons  sous  le  titre  die  BittMin  mûfrittfhe. 
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Or,  c^ihà  thè#e  d'un  conseil  dirigeant,  qou$  Vivoni  exposée  etd^tdoppée  plu- 
sieurs fois  dans  ce  même  journal,  notamment  dans  nos  bulletins  du  94  déeem- 
bre  1849,  du  1»  février  i85U  et  du  7  février  1851 }  mais  M.  de  Missiessy, 
qui,  d'ailleurs,  ignorait  ees  détails,  Ta  traitée  plus  complètement  que  nous,  et 
nous  Ten  félicitons  de  grand  cœur.  En  effet,  nous  n'avons  demandé  l'adopiion 
(tu  conseil  dirigeant,  qu'en  nous  appuyant  sur  des  raisons  de  force,  de  temps, 
de  stabilité  qui,  selon  nous,  manquent  totalement  aujourd'hui  aux  ministres 
isolés;  mais  nous  n'avons  nullement  fait  intervenir  le  motif  politique,  dont  l'au- 
teur du  livre  que  nous  analysons  tire  un  si  grand  parti,  et  qui  ajoute  tant  de 
puissance  à  ses  raisonnements.  Cependant,  une  fois,  nous  avons  dit  qu'un  mi- 
nistre isolé  ne  pouvait  convenir  qu'aux  gouvernements  absolus,  tandis  qu'un 
conseil  dirigeant,  tout  en  convenant  à  ceux-ci,  était  le  seul  qui  pût  satisfaire 
aux  conditions  d'un  gouvernement  représentatif  ou  coustitutionnel. 

Pour  montrer  l'identité  qui  existe  entre  le  fond  de  nos  idées  à  ee  sujet  et 
eelles  de  rauleor,  nous  nous  bornerons  à  citer  le  passage  suivant,  que  nous 
extrayons  de  notre  Bulletin  du  24  décembre  1849. 

•  Le  conseil  dirigeant,  que  nous  proposons  d'instituer,  recevrait  le  nom  de 
Conseil  d'Amirauté,  ou  (ainsi  qu'on  Ta  vu  de  1715  à  1795,  époque  où  il  n'y  eut 
pas  de  ministre  de  la  marine)  celui  de  Conseil  de  marine;  or,  nous  ne  doutons 
pas  qu'il  ne  réalisât,  à  lui  seul,  toute^i  les  espérances  que  l'on  a  pu  concevoir 
de  la  commission  d'enquête  récemment  nommée  par  l'Assemblée  législative. 
Cette  commission  ne  rendit-elle  donc  que  le  service  de  faire  créer  un  sembla- 
ble conseil,  ce  serait  beaucoup,  puisque  nous  pourrions  alors  entrevoir  le  jour  où 
nous  sortirions  de  l'immense  chaos  sdminislratif  dans  lequel  nous  a  plongés 
une  longue  série  de  ministres  sans  stabilité,  et  que  la  marine  pourrait  se  flatter 
d'éire  bientdt  dirigée  avec  ordre,  avec  économie,  avec  esprit  de  suite  et  de 
prévoyance,  avecjusticeet  avec  dignité.  » 

On  voit  donc  que,  comme  M.  de  Missicssy,  nous  pensons  qu'avec  la  forme 
de  gouvernement  qui  nous  régit,  un  ministre  de  la  marine  ne  peut  être  qu'im- 
puissant à  rétablir  la  marine  française  sur  le  pied  où  elle  devrait  se  trouver,  à 
reatédier  h  des  abus  sans  nombre  dont  le  tableau  esquissé  à  la  tribune  natio- 
nale a  motivé  l'enquête  qui  a  été  ordonnée  par  l'Assemblée;  et  qu'il  ne  peut  y 
svotr  qu'un  conseil  de  marine  ou  un  conseil-ministre,  peu  importo  la  dénomi- 
DStion.  qui  possède  assex  de  force,  asses  de  stabilité,  assez  de  suite  pour  doter 
notre  marine,  d'une  organisation  susceptible  de  la  replacer  à  la  hauteur  de  sa 
mission. 

Cependant,  lorsque  la  Commission  d'enquête  parlementaire  française  fut 
nommée,  il  y  avait  à  peine  un  an  que  l'Angleterre  en  avait  également  nommé 
une  qui,  peut-être,  donna  l'idée  de  celle  qui  fut  instituée  par  notre  Assemblée 
%islative  ;  il  y  eut,  toutefois,  qette  différence  dans  le  motif  de  ces  désigna- 
tiûQs,  que  ce  fiil  dans  un  moment  évident  de  méftance  que  la  France  ordonna 
cette  mesure,  tandis  que,  chez  nos  voisins,  ce'fut  particulièrement  pour  s'éclai- 
rer. L'enquête  anglaise  fut  menée  très-activement  ;  la  Commission  en  fut  choisie 
l(i  5  mars  1848;  le  0,  elle  commença  ses  travaux  ;  les  Interrogatoires  furent  ter- 
minés le  10  juillet  ;  et,  le  27  du  même  mois,  son  rapport  éuit  imprimé,  publié 
et  présenté  au  Parlement.  On  a  pu  voir  ce  même  rapport  inséré  dans  les  der- 
niers numéros  de  l'année  1819  de  ces  Nouvelles  Annales  de  la  marine,  et 
nous  n'avancerons  rien  qui  no  soit  facile  ù  vérifier,  en  affirmant  que  toutes  les 
<|nestions  qui  intéressent  celte  grande  administration  de  la  marine  anglaise  qui 
est,  sans  contredit,  la  plus  étendue  de  l'univers,  y  sont  traitées  avec  autant  de 
toin  qoe  de  diaoernement.  Notre  Commission  n*a  pas  o|)érô  d'une  manière  rasai 
iMMitIve  ;  rien  n*eat  eneore  eonnu  de  aei  d^|ii^^r>(ion>i  rien  ne  peut  ftiire 
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présager  à  quelle  époque  son  rapport  sera  déposé  sur  la  tribune  nationale,  et  le 
champ  reste  ouvert  aux  doutes,  aux  conjectures  de  quelques-uns,  tout  comme 
aux  espérances  de  ceux  qui  attendent,  avec  confiance,  le  résultat  de  ce 
travail. 

En  étudiant  le  rapport  de  la  Commission  d*enquéte  anglaise,  Tauteur  du  livre 
dont  nous  nous  occupons  ici,  y  trouva  la  démonstration  si  éclatante  de  la  prié- 
minenced*un  conseil  d'Amirauté  sur  tout  autre  système,  qu*il  pensaque  la  Com- 
mission française,  frappée  comme  lui  des  avantages  innombrables  qui  en  dèeoa- 
lent,  s'empresserait  de  donner  à  notre  pays  une  semblable  institution,  et,  par 
conséquent,  d'accueillir  favorablement  la  thèse  qu'il  a  développée  dans  son  ou- 
vrage, en  faveur  de  cette  même  institution.  On  a  vu,  par  l'extrait  que  nous 
avons  fait  d'un  de  nos  bulletins,  combien  nous  nous  eslimerions  heureux  qo'il 
en  fût  ainsi. 

C'est  ce  rapprochement  de  Tépoque  de  ces  deux  enquêtes,  la  française  et 
l'anglaise  ;  c'est  l'analogie  que  M.  de  Missiessy  espère  voir  exister  entre  leors 
résultats  ou  plutôt  entre  les  causes  premières  de  leurs  résultats  ;  ce  sont  enfin 
les  inductions  qu'il  tire,  en  comparant  ce  qu'a  produit  Tune  avec  ce  qu'il  espère 
de  l'autre,  qui  l'ont  déterminé  à  choisir  le  second  titre  (ou  Les  deux  enquétu) 
de  son  ouvrage. 

Quant  au  premier  de  ces  titres  (Politique  à  jn-opos  de  marine^,  Tadoptioa 
en  est  naturellement  motivée  par  la  pensée  dominante  de  Tauleur  que,  lors 
même  que  les  raisons  pratiques  de  force,  de  temps,  dé  stabilité  ne  sufllraient 
pas  pour  faire  administrer  la  marine  française  par  un  conseil  dirigeant  au  lien 
(l'un  ministre  isolé,  la  politique  en  ferait  théoriquement  une  obligation;  et,  à 
ce  sujet,  il  pose  en  principe  que  la  France  elle-même  est  profondément  at- 
teinte du  mal  dont  l'Assemblée  législative,  en  ordonnant  une  enquête,  a  re- 
connu  les  elTets  désastreux  dans  sa  marine  :  «  On  trouve,  dit-il,  les  mêmes 
symptômes  précurseurs  d'agonie  ou  de  mort  dans  tous  les  services  dont  se 
compose  le  gouvernement;  dans  tous,  ces  effets  proviennent  d'une  même  cause 
qui  est  raffaiblissement  successif  de  l'autorité,  pour  ne  pas  dire  son  entière 
disparition.  > 

Tout  le  livre  est  dans  cette  idée,  qui  y  est  développée  avec  une  dialectique 
nerveuse,  avec  un  enchaînement  invincible  de  raisonnements,  et  appuyée  par 
une  foule  d'arguments  ou  d'exemples  d'une  grande  force.  Nous  sommes  loin  de 
désapprouver  le  fond  de  cette  pensée  qui  a  plusieurs  côtés  extrêmement  vrais  ; 
si,  cependant,  elle  était  le  seul  appui  de  la  proposition,  il  nous  semble  qu'elle 
pourrait  conduire  à  l'objection  suivante  :  «  Si  les  symptômes  précurseurs 
d'agonie  ou  de  mort  sont  manifestes  dans  tous  les  services  dont  se  compose  le 
gouvernement;  si,  dans  tous,  les  effets  désastreux  que  vous  avez  signalas  pro- 
viennent d'une  même  cause  qui  est  l'affaiblissement  successif  de  l'autorité,  pour 
ne  pas  dire  son  entière  disparition  ;  ce  serait  en  vain  que  vous  substitueries 
un  conseil-ministre  à  un  ministre  isolé;  rien  n'en  irait  mieux  après  cette  sub- 
stitution ;  et  vous  ne  pourriez  arriver  à  aucun  résultat  favorable,  à  moins 
d'avoir  préalablement  fait  disparaître  ce  même  mal  dont  vous  affirmez  que  la 
France  elle-même  est  profondément  atteinte.  Or,  où  cela  vous  mènerait-il?  A 
une  situation  meilleure  probablement,  mais  qu'il  se  aérait  nullement  à  propos 
de  discuter  ici.  * 

Heureusement,  ainsi  que  nous  l'avons  fait  observer  plus  haut,  que  la  raiiaa 
politique  admise  par  nous  dans  une  grande  mesure  n'est  pas  la  seule  qui  n'Ati» 
en  faveur  de  la  proposition  ;  que  celles  de  force,  de  temps,  de  stabilité,  de  suite 
dans  les  traditions,  lui  prêtent  un  appui  considérable,  et  qu'il  est  démontré, 
selon  nous,  et  ainsi  que  nous  l'avons  précédemment  établi,  que  si  le  système 
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d'un  ministre  isolé  confient  parlîculièremeni  aux  gouvernements  aKsoIns,  celui 
d'uo  conseil  dirigeant,  tout  en  convenant  à  ceux-ci,  est  le  seul  qui  puisse  sa- 
tisfaire aux  conditions  d'un  gouvernement  représentatif  ou  constitutionnel. 

Au  surplus.  M.  de  Missiessy  lui-même  suppose  un  instant  qu'aucun  de  ctt 
motifs  n'existe,  et  il  dit  : 

«  Si  le  raisonnement  et  l'expérience  ne  sufBsent  pas  à  montrer  combien  il 
est  nécessaire  d'adopter  ce  moyen  (d'un  conseil-ministre),  et  combien  l'adoption 
en  serait  efficace,  on  devrait  encore  au  pays  d'en  faire  l'essai,  car  la  France  n'a 
que  trop  appris  à  ses  dépens,  quelle  était  l'insuffisance  des  ministres  isolés. 
Combien  n'a-t-elle  pas  essayé,  en  effet,  de  ces  ministres  isolés,  qu'un  savait 
être  des  bommcs  capables  avant  de  les  choisir,  dont  elle  s'est  pourtant  fatiguée 
en  peu  de  temps  et  qu'elle  a  brisés  ensuite,  tout  en  n'améliorant  rien  en  les 
brisant  !'  Que  faire,  sinon  s'incliner  devant  une  expérience  à  la  fois  si  triste  et 
si  prolongée. . .  ?  Il  faut  donc  se  hftter  d'établir,  à  la  tête  de  notre  marine,  une 
autorité  collective  remplaçant  le  ministre,  prenant  sa  force  politique  dans  TAs- 
semblée,  sa  valeur  technique  dans  l'arme  qu'elle  serait  appelée  à  diriger,  et 
disposant  du  droit  d'agir  le  plus  absolu.  > 

Voici,  au  surplus  et  en  résumé,  quelle  est  l'opinion  intime,  quelle  est  la  ma- 
nière particulière  de  voir  de  M.  de  Missiessy  sur  cette  question. 

Le  dépérissement  de  la  marine  en  France  croit  depuis  longtemps  ;  à  cet  égard, 
rinquiétnde  publique  est  légitime;  et  que  l'expression,  d'ailleurs,  en  soit  juste 
ou  non  dans  la  forme  particulière  que  l'on  a  pu*  donner  à  cette  expression,  tou- 
jours est-il  que  les  plaintes  anciennes  qui  se  sont  fait  entendre  depuis  longtemps 
partent  d'une  cause  réelle  et  sentie,  qui  est  la  direction  faible  ou  mauvaise  de 
notre  marine,  peut-être  aussi  l'absence  de  toute  direction.  Cette  faiblesse  est  si 
notoire  que  la  détailler  n'est  pas  nécessaire,  il  faut  donc  en  chercher  la  cause 
sous  peine  de 'travailler  toujours  sans  résultat. 

Au  contraire,  la  marine  anglaise  est  bien  dirigée  de  l'aveu  même  de  ceux 
qui,  dans  l'enquête  de  1848,  avaient  mission  de  mettre  au  jour  les  vices  de 
cette  direction,  de  l'aveu  aussi  de  nos  ministres  qui,  fréquemment,  envoient 
étudier  cette  marine  sur  les  lieux.  Or,  l'organisation  de  cette  marine  diffère  de 
la  nôtre,  en  ce  qu'elle  est  entre  les  mains  d'une  autorité  absolue,  collective, 
responsable;  et,  au  lieu  d'engager  le  Parlement  à  diminuer  cette  autorité  pour 
l'avenir,  l'enquête  anglaise  établit  plusieurs  fois,  en  termes  solennels,  que  cette 
autorité  doit  rester  inviolable  pour  que  sa  responsabilité  demeure  entière  : 
elle  repousse  aussi,  comme  illusoires,  les  responsabilités  de  débils  d'agents  in- 
férieurs, lesquelles  constitueraient  des  droits  à  ces  agents;  et  elle  encourage  au 
lieu  de  le  blâmer,  l'exercice  le  plus  hardi  de  cette  autorité  dans  la  plus  délicate 
de  ses  attributions,  qui  est  celle  des  choix,  puisque,  suivant  une  coutume  an- 
cienne, que  des  efforts  persévérants  tendent  à  faire  abolir,  les  amiraux  sont 
eneore  nommés  à  l'ancienneté,  au  lieu  du  choix  qui  règle  l'avancement  dans  les 
autres  grades.  Tous  les  anciens  capitaines  de  vaisseau  anglais  ne  sont  cependant 
pas  mis  en  jouissance  du  grade  de  contre-amiral  ;  mais  il  faut  qu'il  soit  notoire 
qu'il  y  a  impossibilité  physique  qu'il  en  soit  ainsi  ;  alors,  quand  ils  sont  mis  en 
retraite,  c'est  avec  le  grade  honorifique  supérieur,  c'est  avec  la  pension  de  ce 
grade,  on,  au  moins,  avec  un  accroissement  de  pension  qui  les  dédommage;  et 
non  pas  en  les  spoliant  et  en  les  privant  des  avantages  que  la  loi  pouvait  leur 
permettre  d'espérer  à  courte  échéance,  comme  on  le  voit  chez  nous. 

Qu'il  nous  soit  permis  de  dire  ici  que  le  gouvernement  français  s'honorerait, 
qu'il  ne  serait  cependant  que  rigoureusement  équitable,  et  qu'il  satisferait  à 
tout  ce  que  l'honneur,  la  justice,  l'humanité  ont  de  plus  sacré,  s'il  prenait  une 
mesure  législative,  en  vertu  de  laquelle  tout  eapiuine  de  vaisseau  de  premier» 
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eltssd,  ^i  a  été  ou  qui  sera  forcé  de  prendre  m  relraiie  avant  d'avetr  aeqoU 
les  douxe  ans  de  grade  que  la  loi  exige  pour  que  sa  pension  soit  augmentée  d'un 
einqnième,  reçoive  ce  même  cinquième  comme  s'il  avait  ces  douze  ans  de  grade 
qne  des  ministres  s'arrogent  arbitrairement  le  droit  de  les  empêcher  d*acquérir. 
Muis  revenons  à  M.  de  Missiessy  qui,  nous  le  croyons,  a  assea  de  générosité 
dans  l'Ame,  aasea  de  rectitude  dans  le  jugement,  us$ez  d'élévation  dans  le 
caractère  pour  être  de  notre  avis,  et  pour  nous  pardonner  celte  digression. 

Eh  bien  1  si  1* Amirauté  anglaise  peut  braver  le  flot  des  ambitions  surexcitées 
dont  nous  pariions  tout  à  Theure  ;  si  elle  n'est  pas  exposée  a  être  débordée, 
oomme  nos  ministres  Tont  été  et  le  sont  encore  par  ce  torrent  qui  absi 
tout,  par  ceux  qui,  sans  penser  qu'ils  seront  abattus  à  leur  tour,  ne  songeât, 
pour  le  moment,  qu'à  abattre  et  qu'à  supplanter;  c'est  l'autorité  absolw 
qu'elle  possède  qui  peut  la  mettre  au-dessus  de  toutes  les  conaidérations  pusil- 
lanimes auxquelles  nos  ministres  ne  savent  pas  s'opposer,  et  qui  lui  donne  la 
force  «t  l'indépendance  nécessaires  pour  agir  toujours  selon  son  cœjir  et  seloa 
sa  volonté. 

Rendons  cependant  justice  à  qui  elle  est  due  :  il  fut  un  ministre  en  France 
qui  sut  résister  à  ce  torrent  dévastateur,  qui,  alors,  fit  voir  qu'il  était  bien 
l'homme  illustre,  le  guerrier  que  l'Europe  admire,  l'amiral  dont  le  nom  a  vrai- 
ment une  autorité  morale  dans  notre  marine,  et  qui,  plein  pour  ses  anciens 
camarades  d'une  sympathie  que  nul  autre  n'a  eue  depuis  lui,  refusa  brusque- 
ment, tant  il  se  trouva  offensé  qu'on  osât  lui  en  faire  la  proposition,  d'adop- 
ter, pour  son  compte,  cette  odieuse  mesure  d'ége  qui  frappe  sans  remords, 
sans  conscience,  sans  discernement,  sans  légalité,  et  qui  ne  fait  que  des 
ruines.  Nous  avons  à  peine  besoin  de  nommer  cel  amiral  ;  et  si  nous  di- 
sons que  c'est  l'amiral  Roussin,  c'est  seulement  pour  obéir  à  l'impulsion  de  notre 
cœur. 

Mais  combien  peu  d'hommes  ont  le  don  de  vouloir  montrer  autant  de  réso- 
lution. Aucun  de  ses  successeurs,  en  effet,  n'a  osé  imiter  le  bel  exemple  donné 
par  le  noble  amiral,  et  tous  se  sont  laissé  dominer  :  c'est  qu'il  Àiudrait,  posr 
agir  comme  lui,  la  même  énergie  dans  les  sentiments  ;  et,  en  citant  ee  lîiii 
honorable,  nous  avons  eu  pour  but  de  prouver  que,  avec  nos  inatituiioos,  ce 
n'est  que  par  exc-eption  que  l'on  peut  trouver  un  ministre  possédant  cette  éner- 
gie; tandis  qu'avec  lea  institutions  anglaises,  l'Amirauté  poursuit  paisible- 
ment, naturellement  le  cours  de  ses  volontés  ;  et  que,  ferle  de  son  autorité, 
de  sa  position,  de  son  indépendance,  elle  agit  comme  elle  l'entend,  et  fait 
le  bien,  rend  la  justice,  sans  s'inquiéter  si  tel  ou  tel  çn  est  blessé  ou  nêaie 
contrarié. 

Ces  avantages,  c'est  à  sa  nature  collective  que  l'Amirauté  anglaise  en  est  re- 
devable, puisque  le  nombre  des  membres  qui  la  composent  permet,  seul,  la  réu- 
nion des  qualités  qui  sont  nécessaires  à  l'exercice  ou  au  maintien  de  son  soto- 
rilé.  Le  temps  qu'il  faut  pour  conduire  les  affaires  à  bonne  fin,  même  celles  qui 
sont  de  nature  à  se  transmettre  par  la  succession  des  hommes  au  pouvoir.  It 
science  professionnelle  indispensable  pour  résoudre  par  soi-même  les  problèmes 
que,  ches  nous,  on  est  obligé  de  soumettre  à  des  commissions  qui  déconsidè- 
rent complètement  le  ministre,  si  même  elles  ne  l'annulent,  le  talent  oratoire 
servant  à  défendre  ou  à  soutenir,  à  la  tribune  naiiouole,  les  actes  ou  les  prcjeu, 
la  faculté  précieuse  d'ubiquité  qui  permet  d'être  A  la  fois  é  Londres  et  dans  les 
ports,  tout  cela  n'est  obtenu  que  par  le  nombre  qui,  d'ailleurs,  assure  à  cette 
Amirauté  la  confiance  absolue  du  Parlement,  origine  et  cause  A  la  fois  de  u 
force.  L'étude  de  la  marine  anglaiu  faite  A  ce  point  de  vae  montre  vide0fMi< 
eequi  manque  A  in  nêlre,  et  oe  dont  il  ftiut  la  douer. 
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Certainement,  ce  sentit  désunir  l'autorité  au  lieu  de  la  cimenter,  que  vouloir 
faire  régler  les  détails  des  grands  services  par  T Assemblée;  mais  nous  n'a- 
vons que  trop  de  lois  de  détail  ;  car,  c'est  à  en  faire  le  plus  possible  que  se 
complaît,  par-dessus  tout,  notre  administration,  heureuse  de  se  donner  les  ap- 
parences de  connaître  où  est  le  mal  et  d'y  avoir  trouvé  le  remède  ;  oui,  nous 
périssons  sous  ces  mêmes  lois,  parce  qu'elles  ne  sont  rien  quand  il  y  a  absence 
de  vigueur  pour  les  faire  exécuter  !  En  promulguer  de  nouvelles,  serait  aug- 
menter la  maladie  que  Ton  veut  guérir  ;  et,  s'il  y  a  lieu  de  toucher  ft  celles  qui 
existent,  ce  ne  doit  être  que  pour  élaguer  ce  qui  est  inutile,  révolutionnaire  ou 
faux  :  ensuite,  de  ce  qui  serait  reconnu  sage  et  bon  à  conserver,  on  en  ferait  des 
règlements,  c'est-à  dire  des  actes  ministériels  dont  on  répond,  et  que  Ton 
peut  facilement  modiQer  ou  améliorer,  selon  les  circonstances  ou  les  évé- 
nements. 

Enfin,  là  où  il  n'y  a  ni  fermeté,  ni  vigilance,  ni  autorité,  on  volt  bientôt  la 
faiblesse,  le  dé^oi-dre,  l'anarchie;  et  la  mort  est  au  bout;  la  nature  essentielle 
de  l'autorité  est  d'être  absolue;  le  correctif  de  ce  caractère  essentiel  est  la  res- 
ponsabilité ;  mais,  avant  tout,  l'autorité!  Si  elle  n*existe}pas,  bfltci-vous  de  changer 
votre  système.  Qui  serait  assez  téméraire  pour  soutenir  que,  dans  la  marine 
française,  l'autorité  existe  au  sommet  ?  personne ,  sans  doute  !  Donc,  changez 
votre  système,  renoncez  aux  ministres  isolés,  qui  ne  peuvent  |»as,  avec  notre 
forme  de  g^ouvernement,  acquérir  la  force  nécessaii*e,  et  créez  un  conseil-mi- 
Ri&tre  qui  seul  est  compatible  avec  nos  institutions  constitutionnellea  ou  repré- 
sentatives. 

Quanta  la  responsabilité,  elle  est  nécessaire  ;  mais,  en  seconde  ligne ,  parce 
qu'une  autorité  irresponsable  finit  toujours  par  s'égarer  et  par  flairo  un  mau- 
vais emploi  de  son  pouvoir  ;  mais,  pour  exister,  pour  se  mainteuir,  elle  doit  être 
définie,  précise  et  s'exercer  facilement. 

Ces  points  indiqués  ou  éclaircis  par  l'auteur,  parlons  actuellement  du  livre 
lui-même,  en  tète  duquel  on  trouve  celte  phrase  extraite  du  Moniteur  du  50  oc- 
tobre 1848.  et  prononcée  pour  motiver  la  proposition  de  l'enquête. 

•  Il  est  évident  que,  depuis  longtemps,  des  sommes  considérables  ont  été 
dépensées  sans  résultat.  Il  est  évident  qu'aujourd'hui  la  France  n'a  pas  de  ma- 
rine. Il  faut  savoir  si  elle  en  veut  une.  > 

M.  deMissiessy  expose  ensuite  son  plan  dans  une  préface  qui  se  termine  par 
ce  paragraphe  remarquable  : 

«  J'ai  fait  tous  mes  efforts  pour  être  clair  ;  mais  Tordre  d'idées  entrepris  le 
rendait  difficile,  et  je  ne  puis  juger  par  moi-même  si  j'ai  réussi.  Jenesaisqu*unc 
ebose,  c'est quej'ai  été  sincère;  et,  si  cette  sincérité  d'une  conviction  profonde 
peut  s'exprimer;  si,  comme  dans  les  yeux  d'un  homme  qu'on  ne  veut  pas 
tremper,  elle  peut  se  lire  dans  ses  écrits,  le  public  la  trouvera  dans  celui-ci. 
Je  crois  à  l'exacte  vérité  de  tout  ce  qu'il  renferme  ;  et  quand,  dans  Tétudc  du 
gouvernement  d'un  autre  peuple,  ou  dans  les  infortunes  accablantes  do  son  pays^ 
un  homme  qui  l'aime,  croit  avoir  aperçu  des  vérités,  il  serait  superflu  d'expli* 
quer  pourquoi  il  les  dit.  » 

Wouvrage  est  divisé  en  trois  parties  dont  chacune  contient  plusieurs  chapitres; 
puis  vienoenl  le  résumé  et  les  conclusions;  enfin,  suivent  quelques  annexes 
destinées  à  expliquer  ou  i  compléter  certaines  parties  du  texte. 

Après  un  exposé  qui  forme  le  sujet  du  premier  chapitre  de  la  première  par- 
tie, l'on  trouve  une  appréciation  des  travaux  de  la  Commission  d'enquête  an- 
glaise qui  remplit  le  second  chapitre.  L'auteur  y  montre  que  quoique  la  cause 
<le  ceuo  enquête  fût  une  sorte  de  défiance  accidentelle  du  pouvoir  envers  ses 
«ienis,  cependant  elle  avait  plutôt  pour  but  d'aoeorder  plus  Jq  confiiqee  eneorq 
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à  ceux  qui  le  méritaient,  que  de  donner  aux  incapables  on  aaz  inBdèles,  de 
meilleurs  et  de  plus  sûrs  remplaçants  :  le  résultat,  qui  fut  de  calmer  la  sorte  de 
défiance  dont  nous  venons  de  parier  et  de  préciser  certaines  indications  pour 
l'avenir,  confirma,  d'ailleurs,  l'accord  qui  existait  à  cet  é^ard  entre  l'opinion 
publique  et  le  gouvernement. 

Le  chapitre  suivant  est  totalement  consacré  à  l'enquête  française. 

Si  l'opinion  publique  veut  une  marine,  et  consent  volontiers  à  des  sacrifiées 
nécessaires  pour  l'entretenir  ou  pour  l'auj^menter,  elle  se  plaint  aussi  depuis 
longtemps  de  l'inemcacité  profonde  de  ces  sacrifices;  elle  se  montre  obstiné- 
ment mécontente  du  ministère  de  la  marine  et  des  ministres  qui  l'ont  dirigée,  et 
elle  les  accused'incapacité  ainsi  que  d'ignorance;  cette  hostilité  sévère  et  persis- 
tante s'est  montrée  partout  ;  les  débats  des  chambres,  les  conversations  parti- 
culières, ces  mots  cniels  que  «  Marine,  confusion  et  profusion  sont  synonymes,  • 
tout  prouve  que  les  hommes  politiques  croient  notre  organisation  do  service 
maritime  mauvaise,  chère,  et  qu'ils  désirent  qu'elle  soit  changée.  Les  marins 
eux-mêmes,  plus  inléreçsés  à  l'indulgence,  en  ce  que  accuser  l'arme  dont  on  fait 
partie  c'est  s'accuser  soi-même,  donnent  raison  aux  accusations  ;  et,  souvent  en 
désaccord  sur  les  moyens,  tous,  dans  leurs  conversations,  se  réunissent  pour 
déplorer  un  agencement  général  des  fafts  plus  forts  qu'eux,  résistant  trop  bien 
à  leurs  attaques  et  suscitant  de  justes  plaintes. 

Depuis  que  notre  Commission  d'enquête  est  nommée,  cette  opinion  unanime 
semble*sommeiiler,  parce  qu'elle  atiend  le  rapport  de  cette  enquête  à  qui  la 
cause  secrète  du  mal  est  demandée,  afin  qu'on  puisse,  grâce  à  ce  travail,  arri- 
ver à  la  guérison  ;  et  la  preuve  la  plus  évidente  que  toutes  ces  réflexions 
de  M.  de  Missiessy  sont  parfaitement  justes,  c'est  que  les  idées  en  sont  parta- 
gées par  M.  le  Président  de  la  République  lui-même  qui,  dans  son  Message  du 
âO  novembre  18IS0,  a  l'occasion  de  la  reprise  des  séances  de  l'Assemblée  légis- 
lative, n'a  pas  pu  s'empêcher  de  déclarer  que  Vadminûtration  si  complexe  de 
notre  marine  était  destmée  à  subir  des  réformes  radicales  qui  seraient  le  fruit 
des  travaux  de  la  Commission  d'enquête.  Il  y  a  donc  unanimité  dans  les  plain- 
tes ;  et,  quand  le  chef  du  pouvoir  exécutif  s'exprime  aussi  publiquement,  et  dans 
un  langage  aussi  clair,  adressé  au  corps  souverain  de  l'État,  on  ne  peut  qu'être 
applaudi,  en  se  ralliant  au  même  ordre  d'idées,  et  en  demandant  quelques-unes 
des  réformes  radicales  que  ce  même  chef  du  pouvoir  exécutif  annonce  avec 
tant  d'éclat  et  de  netteté. 

Le  seul  point  important  à  discuter,  c'est  dans  la  direction  à  donner  i  noire 
marine  ;  mais  il  faut  l'étudier  sans  crainte  afin  d'arriver  à  la  vérité,  parée  que  si 
notre  infériorité  de  direction  existe,  elle  est  à  la  fois  un  fait  si  dangereux  et  si 
blessant,  qu'il  nous  révoltera  toujours  et  malgré  nous. 

Tout  le  monde  sait,  et  les  budgets  des  deux  pays  en  font  foi,  que  le  maté- 
riel naval  de  la  Grande-Bretagne,  prodigieusement  supérieur  au  nôtre  en  noo^ 
breeten  force  réelle,  est  produit  et  entretenu  par  moins  de  bras;  on  saitaossi 
que  depuis  que  la  vapeur  appliquée  à  la  navigation  en  a  changé  la  fitee  soos 
beaucoup  de  rapports,  les  ports  anglais  se  sont  hérissés  de  canons,  les  points 
abordables  des  côtes  britanniques  ont  été  préparés  pour  la  défense,  et  une  flotte 
à  vapeur  aussi  supérieure  a  la  nôtre  que  la  flotte  à  voiles  l'était  déjà,  est 
sortie  des  chantiers  de  l'Angleterre;  plus  Urd,  cette  puissance  appliquant 
l'hélice  à  une  de  ses  principales  spécialités ,  entreprit  les  vaisseaux  gardes- 
côtes  ,  les  navires  mixtes  ;  et,  selon  l'auteur,  la  France  fut  dépassée  encore  une 
fois. 

Qu'il  nous  soit  permis  dédire  ici  que  notre  conviction  est  que,  sous  un  rsp- 
port  essentiel,  la  France  ne  sera  jamais  dépassée  par  l'Angleterre^  et  qu'il  n'est 
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pas  nécessaire  que  nous  la  surpassions  en  ce  moment  dans  la  force  numérique  de 
lar  marine  à  vapeur,  pour  entreprendre  un  jour  une  descente  sur  son  sol.  En  effet, 
quelques  efforts  qu^elle  fasse  pour  hérisser  ses  rivages  de  canons,  rien  ne  pourra 
noa»  empêcher,  quand  le  moment  sera  venu,  d'avoir  assez  de  vapeurs,  de  mé- 
caniciens, de  soldats  pour  tenter  cette  descente,  et  de  trouver,  à  l'issue  d'une 
des  tempêtes  de 'la  Manche,  la  mer  libre,  le  passage  ouvert,  et  un  point  sur 
ces  mêmes  rivages  où  nous  pourrons  débarquer  en  quelques  heures  deux  cents, 
trois  cent  mille  soldats,  et  voir  décider,  sur  le  sol  anglais  lui-même,  si  la 
Grande-Bretagne  doit  rester  éternellement  maîtresse  des  points,  des  Iles,  des 
boulevards,  des  forts  dont  elle  a  dépouillé  les  autres  nations. 

II  n*en  est  pas  moins  positif  que,  dès  l'instant  qu'il  est  avéré  que  la  direc- 
tion de  notre  marine  est  mauvaise  ;  que,  lorsqu'on  a  vu  que  le  vote  de  93  mil- 
lions pour  accroître  notre  puissance  navale  n'a  rien  produit  d'efficace,  il  faut 
penser  sérieusement  h  ep  améliorer  l'organisation,  et  que  nous  ne  pouvons  Aiire 
rien  de  mieux  que  de  la  modeler  sur  celle  de  la  marine  anglaise,  laquelle,  si 
elle  est  plus  forte  et  plus  nombreuse  que  la  nôtre,  le  doit  à  ce  qu'elle  est  mieux 
dirigée. 

M.  de  M issiessy  pense  donc  que  la  Commission  d'enquête  française  doit  faire 
ses  recherches  dans  ce  sens,  qu'il  faut,  avant  tout,  étudier  les  causes  générales, 
et  que  la  connaissance  de  leurs  principes  se  trouve  dans  l'histoire  des  peuples 
qui  ont  réussi. 

Le  chapitre  IV  est  consacré  à  l'explication  de  la  nature  du  pouvoir  directeur 
de  la  marine  en  Angleterre,  c'est-à-dire  de  l'Amirauté  ;  là,  notre  jeune  officier 
détaille  le  mécanisme,  les  rouages,  les  avantages  de  ce  pouvoir,  et  il  arrive  à 
conclure  que  si  la  marine  anglaise  est  mieux  dirigée  que  la  nôtre,  c'est  forcé- 
ment, fatalement,  à  cause  du  mode  employé  pour  sa  direction,  et  qu'enfin,  en 
France,  il  n'estqu'une  chose  à  faire,  qu'u.ie  seule,  pour  remédier  atout,  et  pour 
changer  promptement  notre  situation  ;  c'est  d'adopter  ce  mécanisme  et  ces  roua- 
ges, Qji  de  remettre  l'avenir  de  notre  marine  entre  les  mains  d'un  conseil  diri- 
geant. 

Nous  avons  eu  précédemment  l'occasion  de  dire  que,  dès  Tannée  1B45,  nous 
avions  établi,  dans  un  journal,  que  telle  était  notre  opinion  très-arrêtée,  et  que, 
depuis  lors,  dans  nos  bulletins  maritimes,  nous  l'avions  souvent  reproduite  et 
développée  ;  or,  cette  même  opinion  a  été  également  manifestée  à  la  tribune  na- 
tionale, par  un  représentant  du  peuple,  lorsqu'il  s'est  agi  d'ordonner  l'enquête  ma- 
ritime ;  ce  représentent  estM.  Estancelin  qui  s'opposait  vivementà  cette  enquête, 
en  disant  avec  beaucoup  de  raison,  seinnnous,  qu'elle  se  bornerait  à  constater 
que  certains  faits  avancés  étaient  erronés,  que  d'autres  étaient  vrais  ;  qu'on  en- 
verrait ensuite  tout  cela  dans  les  carions  ;  puisque,  dans  quatre,  cinq,  huit,  dix 
ans,  ce  serait  une  chose  à  refaire  ;  il  se  résumait  enfin,  en  ajoutant:  «  Les  dés- 
ordres dans  la  marine  ne  seront  réparés  et  ne  seront  réparables  que  par  une 
nouvelle  organisation  de  la  marine  et  que  par  la  création  d^un  conseil  d' Ami- 
rauté qui  ait  de  l'analogie  avec  celui  qui  existe  en  Angleterre.  »  Et  il  aurait  pu 
ajouter  :  <  Aux  États-Unis.  >  Nous  aurions  aimé  à  voir  M.  Estancelin  nommé 
membre  de  la  commission  d'enquête,  où  il  aurait  apporté  une  conviction  utile; 
mais  il  ne  le  fût  pas. 

Cependant  pour  être  logique,  M.  de  Missiessy  devait  montrer  ce  que,  d'après 
l'élude  de  l'Amirauté  anglaise,  il  lui  semble  qu'on  doive  espérer  de  l'enquête 
française  ;  c'est  ce  qu'il  a  fait  dans  le  chapitre  suivant,  oik  il  établit  que  les  con- 
séquences désirables  de  cette  enquête  doivent  être  : 

1«  D'instituer,  pour  la  marine,  une  autorité  collective  qui  dispose  du  droit 
d'agir  le  plus  absolu  ; 
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2<>  De  ne  jam«<9  int^rvdnir  daas  le  r41e  que  cette  eutarUé  wn 
remplir. 

50  De  garder,  pour  Tempôetter  d*aliu»er  du  droit  absolu  d'agir,  le  droit  non 
moins  absolu  d*eo  remplacer  à  volonté  les  dépoiitaires,  par  un  aete  spontané  et 
souverain  du  pouvoir  qui  lea  aura  nommés. 

Nous  n*espérons  pas  autant,  il  est  vrai,  de  la  eommiasion  d*eoqu4te,  maia  l^oas 
serions  heureux  de  nous  tromper;  et  noo«  faisons,  d'oilleura,  noa  réserves  sur 
le  troisième  des  points  qui  viennent  d'être  mentionnés ,  car  pous  peaaoos  qu'il 
y  aurait  un  moyen  d'assurer  à  la  oomposition  du  conseil,  une  aorte  de  perpé- 
tuité qui  serait  très- favorable  à  la  suite  traditionnelle  des  afTaires;  mais  6*eit 
une  idée  accessoire  sur  laquelle  nous  ne  voulons  pas  nous  appesantir  ici. 

Là  seconde  partie  du  livre  commence  par  une  étude  et  par  nne  définition  da 
pouvoir  de  faire  absolu,  dont  le  remède  indiqué  est  rapplicalion.  H  paraitnii 
que  c'est  sur  quelques  objections  faites  au  système  proposé ,  que  TaoÇeur  s*est 
cru  obligé  de  prouver  qu'il  n'y  avait  pas  incompatibilité  entre  un  conseil  de 
fonctionnaires  jouissant  en  France  des  droits  analogues  a  ceux  des  membres  de 
TAmirauté  anglaise,  et  le  règne  de  la  liberté,  ou  la  puissance  souveraine  que  U 
France  délègue  aujourd'hui  à  ses  mandataires,  en  les  choisissant. 

Le  chapitre  II  de  cette  seconde  partie  expose  refiicacité  certaine  d*uQ  pouvoir 
de  faire  vraiment  absolu  ;  et  le  chapitre  lll  montre  comment  le  remède  indiqué 
peut  seul  être  efficace.  Ces  trois  derniers  chapitres  s'enchaînent  par  une  snite 
de  raisonnements  qui  perdraient  trop  à  être  reproduits,  pour  que  nous  qods 
livrions  à  ce  travail  ;  d'ailleurs  ce  serait  excéder  les  bornes  d'un  compte  reoda; 
enfln,  il  nous  semble  que,  pour  des  esprits  non  prévenus,  il  est  impossible  de 
ne  pas  admettre  ces  théories.  Par  tous  ces  motifs,  nous  croyons  que  nos  lecteurs 
ne  pourront  rien  faire  de  mieux  que  de  recourir  à  l'ouvrage  lui-même;  ainsi  ils 
auront  l'avantage  de  voir  avec  quelle  vigueur  M.  de  Missiesay  suit  une  idée 
dans  toutes  ses  phases,  et  comment  il  parvient  à  douner  à  ses  assertions  ao 
corps  puissant  qui  laisse  peu  de  iilace  à  la  contradiction. 

Avec  la  même  vigueur,  l'auteur  examine,  dans  la  troisième  partie  de  son 
ouvrage,  ce  que  pourra  faire  l'enquête  française,  ce  qu'on  doit  en  espérer, et 
quelles  seraient  les  conséquences  pratiques  de  l'adoption  d'un  conseil -ministre. 
Ce  serait  encore  amoindrir  les  paroles  du  jeune  et  intelligent  ofÛQier,  que  de 
les  faire  passer  par  le  creuset  de  l'analyse  :  il  est,  en  effet,  certaines  obèses  qai 
perdent  beaucoup  en  étant  résumées ,  car  on  ne  peut  y  parvenir,  sans  leur  d(er 
de  leur  clarté,  ou  de  la  force  que  chaque  phrase  puise  dans  celles  qui  la  précè- 
dent ou  qui  la  suivent  ;  aussi  nous  en  abstiendrons-nous. 

Le  résumé  et  la  conclusion  occupent  un  espace  assez  étendu  dans  l'ouvrage,  et 
la  conclusion  se  subdivise  en  deus  parties  qui  sont  une  conclusion  maritime  ei 
une  conclusion  politique  ;  mais  tout  ce  qui  précède  doit  faire  pressentir  an  lec- 
teur ce  que  sont  ce  résumé  et  ces  conclusions.  On  y  voit,  en  effet,  les  méoies 
idées,  présentées  sous  des  jours  nouveaux  et  avec  des  appréciations  différentes; 
mais  toutes  convergeant  vers  celle  qui  a  servi  de  |K)int  de  départ,  et  qui  » 
acquiert  une  valeur  nouvelle. 

Quant  aux  annexes,  il  est  important  de  les  lire  |)our  tout  juger,  d'autant  qaon 
y  trouve  des  documents  fort  intéressants.  Ces  pièces  sont  au  nombre  de  six  :  la 
première  explique  comment  on  envisage  en  Angleterre  les  achats  do  maté- 
riel à  l'industrie,  et  la  fabrication  directe  par  TEliat,  C'est  une  question  fort 
épineuse,  que  nous  avons  déjà  traitée  dans  un  de  nos  Dullelins,  celui  du  1*'  oc* 
tobre  18."0. 

«  U  est  certainement  des  ohjets ,  avons-nous  dit  alors,  et  môme  en  asseï 
grande  quantité,  que  nos  arsenaux  peuvent  recevoir  de  l'induMrie  privée;  oeuxi 
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p ri nti paiement ,  qui  n'exigent  qu*une  façon  ou  qu'une  fabrication  dont  le  ré- 
sultat soit  facile  à  vcirifler.  Ceux  encore,  qui,  malj^re  une  confection  plus  oii 
moins  parfaite,  importent  peu  à  la  sûreté  du  bâtiment,  à  la  durée  de  sa  mâture 
ou  de  son  grééhient,  ou  qui  ne  peuvent  pas  porter  atteinte  2i  la  santé  des  hommes 
dans  leur  alimentation,  à  leur  sécurité  dans  la  navigation,  à  leur  existence  lors 
d'un  combat.  Enfin ,  la  marine  marchande  doit  être  mise  en  jouissance  du  plus 
grand  nombre  des  importations  d'articles  ou  de  denrées  qui  se  consomment,  se 
travaillent  ou  s'utilisent  dans  nos  ports  ainsi  qu'à  bord  de  nos  bâtiments  de 
guerre.  Jusque-là  tout  est  bien  ;  mais  il  y  a  danger  à  passer  cette  limite,  et  il 
faut  toujours  s'attacher  à  conserver  soigneusement  atix  outrlers  dêë  ports  un 
travail  quotidien  assez  assuré  pour  qu'ils  ne  se  déSAfftbtionnetat  phs ,  qu'ils  ne 
prennent  pas  des  habitudes  de  troublé  ou  de  dés()rdre»  et  pour  qtib  le  nombre 
n*en  diminue  pas  «  en  certains  Mpmenls  de  chômage,  au  poirit  de  rétodre  leur 
retour  difficile)  cher  et  peut-être  impossible,  quahd  ufie  reprise  d'afeliVIté  tient 
mettre  dans  la  nécesftité  de  fliire  un  nouvel  appel  stt  secours  de  létirs  bras.» 

t  Les^  Anglais,  dit  M.  de  MiSSiessy,  ne  fbni  pas  de  répoâseâ  j^énémlès  théori- 
ques :  ils  croient  bien  plus  difficile  de  iffre  ttH-fusiB  que  de  f^ii'%  5f^H  ;  ils 
contemplent  avec  orgueil  cerlaitas  résultats;  mais  en  croient  d'autres  tbêdiocret 
encore,  et  sont  les  premiers  à  l'avouer  ;  aussi  plus  on  veut  les  ronduire  att  prin- 
cipe, plus  on  se  voit,  par  eux,  ramené  aux  faits.  C'est  donc,  surtout,  dans  tes 
détails,  qii'on  peut  trouver  la  réponse  Anglaise  6t  la  pratique  de  l'Amirauté.  Pour 
exprimer  ces  deuils  divers,  sans  examineir,  dans  «uenrt  d'i^tix ,  le  pourquoi  des 
réponses,  j'ai  fait  une  table-matière  sur  la  question.  > 

Nous  répondrons  ft  M.  dé  Mlssiessy  qu'il  S  fort  bien  ))u  Ue  prendt^  aucun 
souci  du  pêuYqHOi;  mais  11  nous  semble  imbôssiblé  qu*en  classant  dans  cette 
table-matière ,  les  objets  ou  les  articles  qui  devaient»  ottf  ou  ^on,  être  fburnis 
par  l'industrie  britannique  »  les  AUglais  he  se  soient  pas  rendu  compte  de  ce 
pourqtmi^  et  ce  qui  nous  le  démontre,  c'eit  que  ces  objets  Utt  articles  s'y  trou- 
vent portés  ou  exclus  précisément  en  conformité  aux  principes  que  nous  âvuns 
posés  dans  notre  Bulletin  du  i«r  octobre  1830. 

L'annexe  B  qui  est  la  seconde,  contient  un  résumé  de  l'enquête  anglaise.  L'au- 
teur y  met  en  relief  les  passages  qui  montrent,  le  mieux,  l'efficacité  du  système 
d*un  conseil  d'Amirauté ,  particulièrement  sous  le  rapport  des  comptes,  en  ce 
qa*on  y  voit  un  moyen  certain  de  faire  rendre  ces  comptes  avec  sincérité,  sans 
qu'on  soit  obligé  de  descendre  dans  les  détails  ;  en  un  mot  de  forcer  le  pouvoir 
ministériel  à  donner  au  Parlement,  et,  par  le  Parlement,  au  pays  lui-même, 
l'exposition  nette  et  fidèle  des  arsenaux.. 

L'annexe  C  traite  de  la  répartition  du  service  maritime  anglais ,  entre  les 
lords  et  les  principaux  officiers  de  l'Amirauté. 

Les  suivantes  ont  plus  ou  moins  traita  la  politique;  et  il  en  est  une,  entre  au- 
tres, sur  la  situation  actuelle  des  fonctionnaires  civils  en  France,  qui  amène 
une  mise  en  scène  du  socialisme  qui  nous  semble  des  plus  curieuses.  C'est  un 
tour  d'esprit  exécuté  avec  un  art,  une  adresse  inimaginables;  nous  nous  gar- 
derons bien,  même,  de  laisser  entrevoir  notre  opinion  à  ce  sujet,  d'autant  que, 
tout  étourdi  encore  de  l'efTet  que  ce  tour  d'esprit  a  produit  sur  nous,  nous  flottons 
incertain,  ce  qui  est  fort  loin  des  habitudes  ordinaires  de  notre  caractère.  Nous 
dirons  donc  à  nos  lecteurs  qu'analyser  cette  annexe,  est  une  responsabilité  que 
nous  ne  voulons  pas  prendre,  surtout  ici  ;  et  que,  d'ailleurs,  ce  serait  probablement 
diminuer  l'attrait,  le  plaisir  et  la  surprise  qu'ils  éprouveront  en  prenant  le  livre 
lui-même ,  et  en  lisant  les  vingt  et  quelques  pages  que  cette  même  annexe  D 
contient. 
Notre  tâche  est  terminée  :  or,  quelque  difficile  qn*il  ait  été  pour  nous  de  con- 
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danser,  dans  ce  compte  rendu,  tout  long  qu*ll  peut  paraître,  les  pensées  remar- 
quables, les  considérations  justes,  les  réflexions  utiles  qui  y  sont  renfermées, 
nous  n*en  avons  pas  moins  accompli  ee  travail  avec  une  satisfaction  assez  Tîve 
pour  nous  faire  trouver  douces  et  légères  les  peines  qu'il  a  pu  nous  coOter. 

DE  BONIIEFOCX, 

Capttofne  de  vaUttau, 


Sous  le  titre  VHoX^  français.  Instructions  nautiques,  le  Dépôt  de  la  marine 
vient  de  publier  un  document  d'une  grande  utilité  pour  les  marins  :  c'est  la 
description  de  la  vaste  baie  comprise  entre  les  Héaux  de  Bréhat  et  le  cap  de  la 
Hague.  Cette  baie,  au  fond  de  laquelle'  on  trouve  les  ports  importants  de  Saint- 
Brieuc,  de  Saint-Mald,  Granville,  comprend,  en  outre,  dans  son  enceinte  les  fies 
Cbausey  et  Bréhat,  appartenant  à  la  France,  et  les  Iles  anglaises,  de  Jersey, 
Guernesey  et  Aurigny.  La  navigation  y  est  des  plus  actives ,  malgré  la  présence 
de  nombreux  écueils,  dont  les  abords  sont  d'autant  plus  dangereux  que  les  eaox 
qui  les  recouvrent  forment  des  courants  violents.  Le  volume  dont  nous  annon- 
çons aujourd'hui  la  publication,  a  pour  but  non-seulement  de  signaler  aux  marins 
la  présence  de  ces  dangers,  mais  encore  de  leur  indiquer  les  moyens  de  les 
éviter.  Il  complète,  avec  ceux  déjà  publiés  par  le  Dépôt  général  de  la  marine 
l'ensemble  des  instructions  nautiques  des  côtes  de  France  depuis  Dunkerque 
Jusqu'aux  Héaux  de  Bréhat. 

Cet  ouvrage,  rédigé  par  M.  Givry,  ingénieur  hydrographe  aujourd'hui  en 
retraite,  forme  le  complément  des  cartes  faisant  partie  ùvl  Pilote  français. 

Indépendamment  des  phénomènes  nautiques  et  atmosphériques,  ce  volume 
contient  la  description  des  côtes,  mouillages,  rades,  ports  et  récifs ,  enfin  il 
présente  le  tableau  explicatif  des  phares  et  fanaux  de  la  côte,  tableau  dans 
lequel  les  navigateurs  trouveront  la  nature,  l'élévation  et  In  portée  des  feux 
destinés  à  les  guider  pendant  la  nuit. 
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IVOUVELLeS  ANNALES 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


«BrTEVBKE  ISftI. 


GRANDES  PÊCHES. 


PÊCHE    DE   LA  BALEINE. 

I 

UEUX  ET  SAISONS  ]>E  PÈCHE. 

Un  travail  intéressant  sur  la  pêche  de  la  baleine  a  été  adressé, 
le  16  avril  1851,  par  le  lieutenant  de  la  marine  américaine 
M.  F.  Maury  au  commodore  L.  Warringtôn,  chef  du  bureau 
d'artillerie  et  d'hydrographie  à  Washington. 

La  publication  en  France  de  ce  travail  a  paru  d'autant  plus 
opportune  à  M.  le  Ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  que, 
par  suite  de  la  loi  votée  le  22  juillet  dernier,  les  armements 
pour  la  pèche  de  la  baleine  vont  sans  doute  prendre  dans  nos 
parts  un  nouvel  essor.  Aussi  M.  de  Chasseloup-Laubat  a-t-il 
décidé,  le  13  août,  que  la  traduction  du  document  dont  il  s'a- 
git, faite  par  son  ordre  au  Dépôt  des  cartes  et  plans  de  la  ma* 
rine,  serait  insérée  aux  Namtikt  AnnaUi. 

(Comnmmqué.) 

Ami.  «Ait.  IMl.—T.  VI.  9 
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Observatoire  nalioaa]. 
Washington,  16  avril  1851. 
(Les  Umgitudeâ  sont  de  Greenwieh.) 


tfoiisiéuf) 


J*ai  rhonneiir  de  vous  adresser  cî-încluse,  pour  en  faire  un 
usage  ofBciel,  une  notice  destinée  aux  pécheurs  de  baleines. 
Elle  est  le  fruit  des  recherches  faites  à  l'Office  hydrographique 
sur  le  caractère  dés  hilgl'ations  de  cet  ahlmal  et  sur  les  lieux 
fréquentés  par  les  baleines  franches  et  les  cachalots. 

J*ai  des  raisons  pour  croire  que  la  baleine  franche  de  l'hémi- 
sphère Sud  est  une  espèce  tout  à  fait  différente  de  celle  de 
l'hémisphère  Kord,  et  que  ces  deux  espèces  sont  séparées  par 
une  barrière  impraticable.  J'ai  pareillement  des  raisons  pour 
soupçonner,  d'après  les  consé({ucnces  tirées  de  Tensemble  des- 
dîtes recherches,  que  la  baleine  trouvée  dans  le  détroit  de  Beh- 
ring se  rencontre  aussi  dans  la  baie  de  Baffin,  et,  si  ce  fait  est 
établi,  il  reste  désormais  hors  de  doute  que  cet  animal  ne  peut 
passer  d'une  région  à  l'autre*  si  ce  n'est  par  la  voie  de  l'Océan 
arctique  ;  d'où  nous  sommes  en  droit  d'inférer  qu'il  existe,  à 
intervalles  du  moins,  une  communication  ouverte  entre  le  dé- 
troit et  la  baie  en  question,  en  d'autres  termes,  qu'il  existe  un 
passage  N.  O. 

Quand  le  lieutenant  de  Haveii  quitta  l'Ofiice  hydrographique 
pour  prendre  le  commandement  de  rexpcdition  envoyée  a  la 
recherche  de  sir  John  Franklin  et  de  ses  compagnons,  les  do- 
cuments intéressants  qui  militent  en  faveur  de  l'opinion  d'un 
passage  N.  0.  furent  soumis  à  ^on  examen  attentif,  et  cet  offi- 
cier hardi  fut  tellement  frappé  de  la  valeur  de  cette  suggestion, 
ainsi  que  des  considérations  auxquelles  elte  donnait  lieu,  qu'il 
manifesta  l'intention,  une  fbk  dans  les  mers  arctiques,  d'étudier 
avec  un  soin  minutieux  les  habitudes  des  baleines,  et,  dans  le 
cas  où  il  observerait  que  ces  cétacés  se. dirigent  vei'S  TO., 
de  s'en  servir  comme  de  pilotas  pour  se  frayer  un  chemin. 

Les  cartes  des  vents  et  des  courants  m'autorisent  à  supposer 
que  les  baleiniers  qui  établiront  leur  croisière  dans  les  hautes 
latitudes  Sud  y  trouveront  des  temps  fort  durs  ;  car,  bien  que 
nos  recherches  ne  se  soient  pas  encore  étendîtes  à  ces  parages, 
es  résultats  acquis,  en  ce  qui  touche  les  vents  alises,  indi- 
quent que,  dans  le  système  général  de  la  circulation  atmo- 
sphérique,  les  vents  dofflitiaiits  sont  moitis  sujets  à  iùierrup- 
tion,  «1  «pw  Mil  système  de  circulation  est  plus  actif  dans 
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rbémisphère  Sud  que  dans  l'autre.  C'est  pourquoi  on  peut 
conseiller,  par  mesure  de  précaution»  de  n'entreprendre  des 
croisières  méridionales  qu'avec  des  navires  solides  et  bien 
armés. 

Signé  lieutenant  Hauht. 


Lefr  capitaines  Dabiel  Mackensie,  deNew-Bedford,  et  George 
Uanning,  de  New-York^  dntét^,  pendant  une  année,  employés 
à  recueillir,  pour  lé  bureau  d'hydrographie,  des  renseigne- 
ments sur  les  bâtiments  baleiniers  et  autres,  au  double  point 
de  vue  maritime  et  industriel. 

Les  journaux  qui  contiennent  ces  renseighemeiits  ont  été 
employés,  par  les  lieutenants  de  Vaisseau  Herhdbti,  Zeigh  et 
Fleming,  à  la  rédaction  d'une  carte  destinée  à  montrer  où  et 
dans,  quelle  saisoh  nos  pécheurs  ont  cherché  la  baleine,  où  et 
dans  quelle  saison  ils  l'ont  trouvée,  en  quelle  quantité,  si  c'est 
par  bandes  ou  .isolément. 

Cette  cane  divise  l'Océan  en  portions  de  5**  de  latitude  sur 
5°  de  longitude.  Chacune  de  ces  portions  est  elle-même  divisée 
en  douze  colonnes  perpendiculaires  correspondant  aux  douze 
niois  de  l'année  et  porte  trois  lignes  horizontales,  doht  l'une 
indique  le  ndnlbre  de  jou^s  du  mois  (cassés  î^ar  lë  ndvirè  dans 
ladite  portion,  et  les  deux  autres  le  nombre  de  Jeitirs  où  il  a  vu 
soit  des  baleines  franches^  soit  des'  caefaalots. 


/ 
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EXTRAIT  DE  LA  CARTE. 
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Les  tnbleaux  qui  précèdent  sont  un  extrait  de  la  carte  que 
nous  avons  citée.  Bien  qu'elle  ne  soit  pas  encore  prête  pour  la 
publication,  elle  fournit  néanmoins  des  rensei$çnements  utiles 
el  que  je  crois  propres  à  servir  los  grands  intérêts  qui  se  rat- 
tachent y  pour  notre  pays ,  à  l'industrie  baleinière  améri- 
caine. 

On  voit,  par  l'exemple  ci-dessus,  que  J'ai  dépouillé  les  jour- 
naux de  bord  des  baleiniers  qui  ont  pas3é  1,124  jours  dans  la 
division  N  comprise,  d'une  part,  entre  l'équateur  et  le  6«  pa- 
rallèle Nord  ;  de  l'autre,  entre  le  80«  et  le  85«  méridien  ;  que  ces 
bâtiments  n'y  ont  jamais  vu  ni  baleine  franche  ni  cachalot, 
tandis  que  dans  la  division  M,  qui  vient  immédiatement  après 
au  S.  de  N,  ils  ont  rencontré  des  cachalots  dans  tous  les  mois 
fie  l'année,  janvier,  février  et  mars  exceptés,  et  des  baleines 
franches  jamais;  que  la  division  P,  qui  vient  immédiatement 
au  S.  de  M,  est  fréquentée  tout  le  long  de  Tannée  pour  le  ca- 
chalot, mais  jamais  pour  la  baleine  franche. 

Si,  comme  il  est  permis  de  le  supposer,  les  renseignements 
fournis  par  le  grand  nombre  de  pécheurs  dont  on  a  consulté 
les  journaux  pour  les  divisions  N  M  P  sont  un  spécimen  exact 
de  ceux  que  pourraient  fournir  tous  les  pêcheurs,  il  semble 
complètement  inutile  de  chercher  dos  baleines  franches  dans 
ces  parages,  comme  de  chercher  soit  des  baleines  franches,  soit 
des  cachalots,  dans  la  portion  N. 

Dans  l'exemple  fourni  par  le  tableau  B,  lequel  présente  la 
portion  de  l'Océan  située  au  large  de  la  côte  Ouest  de  l'Amé- 
rique du  Sud  et  comprise  entre  40°  et  50®  de  latitude  et  75°  et 
80°  de  longitude,  dans  cet  exemple,  dis-je,  on  voit  que  la  por- 
tion Q  n'est  pas  fré(|uentée  beaucoup  par  les  baleiniers  en  mai, 
juin  et  juillet,  ni  par  les  baleines  en  janvier,  février  et  mars. 
Il  faut  excepter,  toutefois,  les  cachalots  qui  y  sont  très-abon- 
dants en  mars,  avril  et  août.  Quant  à  ce  qui  est  de  savoir  si 
l'une  ou  l'autre  espèce  se  trouve  dans  ladite  région  en  mai, 
juin  et  juillet,  nous  n'avons  pas  trouvé  assez  de  journaux  pour 
l'établir. 

II  est  presque  aussi  important  pour  les  pêcheurs  de  savoir 
les  endroits  où  ils  ne  doivent  pas  trouver  les  baleines  que  ceux 
où  ils  doivent  les  trouver  ;  car,  dans  le  cas  qui  nous  occupe, 
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upe  Dégalion  a  presque  autai^^  de  valeur  qu'iine  affirma- 
tipn. 

J'ai,  en  conséquence,  eu  so|n  de  choisir  sur  la  carte  les  di- 
visions de  l'Océan  où  il  a  été  vu  le  plus  de  baleines  dans  les 
années  précédentes.  Les  baleines  ont-elles,  depuis,  changé  leurs 
habitudes  de  fréquentation?  C'est  ce  que  mes  renseignements 
ne  nie  permettent  pa§  de  dire.  Mais,  si  l'on  en  croit  la  carte, 
qui  comprend  l'ensemble  de  l'Océan  et  qui  q  été  construite  de 
la  manière  que  j'ai  déjà  exposée,  ce  sont  les  endroits  où  on 
les  a  rencontrées  en  plus  grand  nombre,  qui,  selon  toutes 
les  probabilités,  sont  encore  aujourd'hui  les  meilleurs  lieux 
de  pêche. 


¥Qi|. 
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LOKGITUDB. 


MBDX  »B  FÉcnt  POUK  u  cicBAtOT.  (En?iroqs  de  l'équaiear.) 
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MOIS. 


LATITCDE. 


LONGITIJBB. 


UBDX  DK  FÉcn  FOTO  U  CAGIAIOT.  (Partie  Iford  de  rooéao  Padfiqtte.) 
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Quant  à  œ  qui  est  de  savoir  si  Ton  trouverait,  durant  noU^e 
hiver»  des  baleines  franches  dans  les  latiliides  Nord,  ou,  durant 
notre  été»  dans  les  latitudes  Sud,  c'est  ce  que  la  carte  ne  dit 
pas,  parce  que  les  pécheurs  ne  fréquentent  pas  ces  parages. 
Ainsi,  de  50  à  60^  N«  et  de  130  à  lôô^"  0.,  tout  ce  que  nous  sa- 
vons, c'est  que  les  baleines  abondent  de  mai  à  septembre 
inclusivement  ;  mais  nous  ne  connaissons  rien  de  ce  qui  est 
relatif  au\  autres  mois  pendant  lesquels  la  nuit  et  le  froid 
chassent  les  pécheurs,  et  nous  ne  pouvons  donner  aucun  ren- 
seignement sur  la  quantité  de  poissons  qu'on  y  trouve  dans  la 
saison  indiquée.  Encore  une  fois,  la  carte  se  tait  sur  ce  point. 
Il  en  est  de  même  au  S.  dans  la  saison  analogue,  c'est-à-dire 
que,  quand  l'hiver  y  commence,  les  pêcheurs  abandonnent  les 
hautes  latitudes  pour  chercher  des  climats  moins  rigoureux. 
Toutefois,  quand  je  vois  la  quantité  de  baleines  qui  fréquentent 
pendant  notre  été  les  mers  du  Groenland  et  du  pôle  arctique, 
et  quand  je  constate  qu'on  ne  cherche  pas  à  les  poursuivre  dans 
les  latitudes  correspondantes  de  l'autre  hémisphère,  je  ne  pais 
m'empéchcr  d'appeler  l'attention  des  capitaines  sur  la  question 
de  la  pèche  d'été  dans  le  S. 

Au-dessous  du  50*  parallèle,  je  pourrais  même  dire  du  48*, 
sauf  quelques  exceptiojas,  la  carte  est  blanche,  preuve  certaine 
que  peu  de  navires  vont  au  delà  de  ces  latitudes.  On  peut  donc 
conclure,  des  indications  de  ladite  carte,  qu'il  existe  quelque 
part,  au  S.  des  parallèles  et  entre  les  méridiens  ci-dessous  in- 
diqués, un  endroit  où  les  baleines  sont  probablement  en  bon 
nombre,  sinon  en  très-grande  quantité  ;  c'est  : 

Au-dessous  de  4e<>  S.,  depuis  S5o  0.  jusqu'à  10»  E.  =  À, 

—  SOû  S.,      —     450  E.      —     eo»  E.  =  B. 

—  450  S.,      —  1200  E.      —    1400  E.  =»  C  *. 

—  500  S.,      —   1600  E.      —    1300  0.  =  D. 

Si  j'en  crois  tous  les  renseignements  que  j'ai  par-devers 
moi,  je  recommanderai  aux  capitaines  la  marche  suivante  de 
croisière,  comme  très-riche  en  promesses  pour  un  navire  qui 
se  trouve  sur  les  lieux  de  pèche  de  TOcéan  méridional  pendant 
les  mois  d'hiver  de  notre  hémisphère.  Vous  pouvez  d'abord 
croiser  dans  la  région  A  du  tableau  ci-dessus,  et,  de  là,  en  ral- 
liant toujours  le  S.,  passer  rapidement  à  la  région  B,  à  moins 
que  vous  ne  trouviez  des  baleines  sur  votre  route.  Une  semaine 

*  Cm  régions  ont  un  attrait  parUenlter  pour  lé  baleine. 
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ou  deux  saffisent  (faios  cette  partie,  pour  ce  qui  regarde  la  ba^ 
leine.  Vous  entrez  ensuite  dans  la  région  C,  où  vous  restez  plus 
longtemps,  et  vous  trouverez  difTérents  parallèles  en  ayant 
soiu  de  rallier  toujours  le  Sud.  Après  une  croisière  et  des  re- 
cherches suffisantes  dans  celte  région  G,  qui  est  la  région  fa- 
Torisée,  vous  tombez  dans  les  parages  D,  et  la  saison  de  Thémi- 
spbère  Sud  sera  probablement  finie  quand  vous  les  aurez 
explorés.  I^s  vents  de  N.  O.  étant  ceux  qui  dominent  dans  ces 
latitudes,  le  programme  de  la  route  qui  précède  est  aisé  à 
suivre. 

Quand  vous  avez  fini  la  chasse  des  baleines  franches  dans  le  S. , 
vous  quittez  cette  région  pour  aller  prendre  votre  croisière  aux 
environs  de  Téquateur.  En  entrant  sur  ces  dernières  régions 
par  une  route  Ouest,  entre  les  méridiens  de  170  à  175°  0.  et  les 
latitudes  de  5°  S.  à  lO**  S.,  vous  traversez  les  meilleurs  lieux  de 
pèche  pour  le  cachalot.  Ces  lieux  de  pèche  commencent  entre 
les  méridiens  de  180**  et  170°  O.,  après  qu'on  a  franchi  le  pa- 
rallèle de  35°  S.  où  les  cachalots  sont  justement  très-nombreux. 
Continuez  au  N.,  entre  les  méridiens  indiqués,  jusqu'à  ce  que 
vous  passiez  le  10'  parallèle  Sud.  L'espace  compris  entre 
170<>  E.  et  165°  0.  et  entre  5°  et  10°  S.  est  le  véritable  lieu  de 
pèche  du  cachalot.  C'est  pourquoi,  quand  vous  arrivez  dans 
les  parages  compris  entre  170°  et  180°  0.,  vous  pouvez  vous 
y  arrêter  tout  en  tenant  l'O.,  aussi  longtemps  que  vous  y  trou- 
vez profit,  mais  en  vous  gardant  bien  d*aller  au  N.  de  la  ligne 
indiquée  pour  chercher  fortune,  car  vous  n'y  pourriez  rencon- 
trer que  quelque  baleine  égarée.  Après  avoir  traversé  ces  ré- 
gions favorisées,  qui  s'étendent  dans  l'O.  jusque  par  170°  E.,  et 
dans  l'E.  jusqu'à  la  côte  d'Amérique,  vous  pouvez  faire  de  la 
toile,  sans  vous  arrêter  à  chercher,  jusqu'à  ce  vous  trouviez  le 
20'  parallèle  Nord  entre  165°  et  175°  E.;  c'est  encore  là  un 
excellent  endroit  pour  la  pèche  du  cachalot. 

Une  fois  à  l'O.  de  175°  £.,  vous  avez  de  nouveau  un  bon  lieu 
de  pèche  pour  le  cachalot,  entre  les  parallèles  de  20°  N.  et 
jusque  par  140°  E.  A  partir  de  là,  vous  trouvez  d'excellents 
parages  au-dessous  des  parallèles  de  : 

50°  N.  entre  135°  0.  165°  0.; 
45°  N.  155°  E.  175°  E.; 

35°  N.  145°  E.  155°  E. 

et  en  montant  dans  le  détroit  de  Behring. 
Sur  tous  les  points  mentionnés  ci-dessos  pour  la  pécbe  de 
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la  haleîae  franche,  les  rdcherebes  sont  fructueuses  de  nat  à 
septembre  inclusivemeiit. 

Je  n'ai  pas  encore  trouvé  de  journaux  de  bâtiment  ayant 
croisé  dans  les  régions  en  question  à  une  autre  époque  de  Tan- 
née,  et  mes  renseignements,  en  ce  qui  touche  les  mois  non  si- 
gnalés, sont  nuls. 

Mais  il  y  a  quelques  raisons  de  supposer,  d'après  la  carte, 
que  les  baleines  franches  de  l'océan  Pacifique  Nord  ne  vont  ja- 
mais au  S.  des  parallèles  désignés,  et  qu^en  général  elles  se 
tiennent  quelque  part  au  N.  du  35«  parallèle  pendant  toute 
l'année.  Si  les  indications  de  la  carte  sont  exactes,  et  je  n'ai  pas 
de  raisons  pour  en  douter,  il  paraîtrait  que  cet  animal  trouve, 
d'un  bout  de  Tannée  à  l'autre,  sa  nourriture  aux  environs  et 
au-dessus  de  la  latitude  de  35<>  N. 

J'ai  lieu  de  croire  que  la  température  de  la  mer  et  la  source 
où  la  baleine  prend  sa  nourriture  entrent  pour  beaucoup  dans 
la  rencontre  que  Ton  fait  de  cet  animal,  que  le  cachalot  se  plalt 
dans  les  eaux  chaudes,  et  la  baleine  franche  dans  les  froides. 
C'est  pourquoi  ceux  des  baleiniers  qui  travaillent  avec  moi  è 
réunir  des  documents  sur  les  vents  et  les  courants,  doivent-ils 
comprendre  et  apprécier  l'importance  que  je  mets  à  leur  voir 
tenir  un  relevé  journalier  de  la  température  de  l'air  et  de 
l'eau. 

Il  est  un  antre  point  sur  lequel  je  veux  appeler  leur  atten- 
tion, parce  qu'en  s'atiachant  à  l'étudier,  ils  serviront  à  la  fois 
les  recherches  que  nous  faisons  et  leurs  propres  intérêts  :  je 
veux  parler  des  soçdes  en  pleine  mer.  On  dit  que  le  cachalot 
va  chercher  sa  nourriture  sur  le  fond.  Quelle  est  la  plus  grande 
profondeur  à  laquelle  il  puisse  descendre  pour  cela?  Les  pa- 
rages qu'il  fréquente  sont-ils  bornés  aux  points  de  l*Océan 
compris  dans  les  limites  de  cette  profondeur?  Si  les  armateurs 
voulaient  pourvoir  ehaeun  de  leurs  navires  de  quelques  mil- 
liers de  brasses  de  ligne  ainsi  que  de  quelques  débris  de  vieux 
fer  ou  de  plomb  pour  servir  de  poids,  je  suis  sûr  que  les  pé- 
cheurs, à  en  juger  par  le  grand  inlérét  philosophique  que  pla- 
sieurs  d'entre  eux  montrent  pour  n>es  recherches,  recueille- 
raient pour  mon  utilité  des  Sîondes  en  pleine  mer  quand  ils 
seraient  en  caln^e. 

Si  l'Océan  était  très-profond  et  qu'ils  n'eussent  pas  le  temps 
de  haler  toute  la  ligne  en  dedans,  ils  pourraient,  par  ce  qu'il 
en  reste  à  bord,  connaître  la  quantité  filée  et  1  abandonner, 
dépense  iftiiffiiteBte  pour  ohaqoe  navire,  si  Ton  ooMidéro  je 
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peu  de  valeur  de  la  ligne  et  du  poids  perdus.  Je  saisis  cette 
occasion  de  dire  aux  capitaines  qui  n'ont  pas  jugé  nécessaire 
de  continuer  leurs  observations  lorsqu'ils  étaient  à  vue  de 
terre,  qu  il  est  important  d'avoir,  jour  par  jour,  extrait  com- 
plet de  ces  observations,  afin  qu'on  puisse  connaître  s'ils  ont 
ou  non  trouvé  du  poisson,  en  quelle  quantité,  quelles  sont  la 
force  et  la  direction  des  vents  et  des  courants,  les  températures 
de  l'air  et  de  l'eau,  et  qu'ils  doivent  recueillir  des  documents 
sur  tous  les  autres  phénomènes  qu'ils  sont  appelés  à  mention- 
ner dans  leur  journal  de  bord. 

Signé  M.-E.  MÀtniY,t 

Lieutenant  de  ta  marine  américaine. 


LOI  RELATIVE  AUX  GRANDES  PÊCHES  MARITIMES. 

Des  34  juin,  9  et  33  juillet  1851. 

L'AssEMBLÉB  NATIONALE  A  ADOPTÉ  LA  LOI  dout  la  tencur  suit  : 

TITRE  !•'. 
PÊCHE  DE  LA  HORUE. 

Article  premier.  A  partir  du  1^'  janvier  1852  jusqu'au 
30  juin  186!,  les  primes  accordées  pour  Tencouragemént  de  la 
pèche  de  la  morue  seront  fixées  ainsi  qu'il  suit  : 

Primes  d'armement. 

1"»  Çinquaate  francs  par  homme  d'équipage,  pour  la  pèche 
avec  sécberie,  soit  à  la  côte  de  Terre-Keuve,  soit  à  Saint-Pierre 
et  Miquelon,  soit  sur  le  grand  banc  de  TejTC-Neuve  ; 

2p  Cinquante  francs  par  homme  d'équipage,  pour  la  pêche, 
sans  sécherie  dans  les  mers  dislande  ; 

3^  Trente  francs  par  homme  d'équipage,  pour  la  péchç, 
sans  sécberie  sur  le  grand  banc  de  Terre-Neuve  ; 

Â""  Quinze  francs  par  bo^^^tne  d'équipage,  pour  la  pèche  au 
Doggei^Bank. 

Primes  sur  les  produits  de  la  pécbe. 

i^  Vingt  francs  par  quintal  métriqtte,  pour  \n  moriMi  aè* 


Digitized  by 


Googk 


-^  136  -. 

ches  de  pèche  française  expédiées  soit  directement  des  lieux 
de  pêche,  soit  des  entrepôts  de  France,  à  destination  des  colo- 
nies françaises  de  l'Amérique,  de  Tlnde,  ainsi  qu'aux  établisse- 
ments français  de  la  côte  occidentale  d'Afrique,  et  des  autres 
pays  transatlantiques,  pourvu  qu'elles  soient  importées  dans  les 
ports  où  il  existe  un  consul  français  ; 

2^  Seize  francs  par  quintal  métrique,  pour  les  morues  sèches 
de  pèche  française,  expédiées  soit  directement  des  lieux  de 
pêche,  soit  des  ports  de  France  à  destination  des  pays  euro- 
péens et  des  États  étrangeis,  sur  les  côtes  de  la  Méditerranée, 
moins  la  Sardaigne  et  TAlgcrie  ; 

3°  Seize  francs  par  quintal  métrique,  pour  l'importation  aux 
colonies  françaises  de  l'Amérique,  de  l'Inde  et  autres  pays 
transatlantiques,  des  morues  sèches  de  pêche  française,  lorsque 
ces  morues  seront  exportées  des  ports  de  France,  sans  y  avoir 
été  entreposées; 

4°  Douze  fj  ancs  par  quintal  métrique,  pour  les  morues  sè- 
ches de  pêche  française,  expédiées  soit  directement  des  lieux 
de  pêche,  soit  des  ports  de  France,  à  destination  de  la  Sar- 
daigne et  de  l'Algérie. 

Rogues  de  morue. 

6<»  Vingt  flancs  par  quintal  métrique  de  rognes  de  morue 
que  les  navires  pêcheurs  rappoitcronien  France  du  produit  de 
leur  pêche. 

Art.  2.  Les  navires  expédiés  pour  la  pèche  avec  sécherie, 
soit  sur  les  côtes  de  Terre-Neuve,  soit  à  Saiiit-Pierre  et  Mi- 
quelon,  soit  au  grand  banc  de  Terre-Neuve,  devront  avoir  un 
minimum  d'équipage,  qui  sera  déterminé  par  un  décret  du 
Président  de  la  République. 

Les  navires  expédiés  pour  la  pêche  sans  séoherie,  et  non  as- 
sujettis au  minimum  d'équipage,  devront  rapporter  la  totalité 
des  produits  de  leur  pêche  en  France. 

Ils  ne  seront  autorisés  à  les  déposer  momentanément  à  Saint- 
Pierre,  à  la  charge  de  les  réexpédier  en  France,  que  dans  les 
cas  d'avaries  dûment  constatés,  et  lorsque  l'expédition  en  sera 
forcément  retardée  faute  de  moyens  de  transbordement. 

Un  règlement  d'administration  publique  déterminera  dans 
quelles  conditions  ce  dépôt  pourra  avoir  lieu. 

Art.  3.  La  prime  d'armement  n'est  accordée  qu'une  fois  par 
campagne  de  pêche,  quand  même  le  navire  aurait  fait  plnsieius 
voyages  dans  une  même  saison. 
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Elle  n*est  accordée  que  pour  les  bommes  de  l'équipage,  in- 
scrits définilivement  aux  matricules  de  rinscription  maritime, 
et  pour  ceux  qui,  n'étant  que  provisoirement  inscrits,  n'auront 
pas  atteint  Tàge  de  vingt-cinq  ans  à  l'époque  du  départ. 

Art.  4.  Les  primes  sur  les  produits  de  la  pèche  ne  seront 
acquises  que  pour  les  morues  parvenues,  introduites,  et  recon- 
nues propres  à  la  consommation  alimentaire  dans  les  lieux  de 
destination. 

Art.  5.  Le  transport  des  morues  chargées  au  lieu  de  pèche, 
pour  les  destinations  susceptibles  de  primes,  pourra  être  fait 
soit  par  les  navires  pêcheurs,  soit  par  des  navires  partis  des 
ports  de  France  pour  aller  recevoir  les  produits  de  la  pèche, 
pourvu  que  les  navires  soient  commandés  par  des  capitaines  au 
long  cours. 

Art.  6.  Tout  marin  qui  aura  fait  cinq  voyages,  dont  les  deux 
derniers  en  qualité  d'ofGcîer,  à  la  pêche  de  la  morue  sur  les 
côtes  d'Islande,  sera  admissible  au  commandement  d*un  navire 
expédié  pour  cette  même  pêche,  s'il  justiBe  de  connaissances 
suffisantes  pour  la  sécurité  de  la  navigation. 

Art.  7.  Des  décrets  du  Président  de  la  République  détermi- 
neront : 

La  distinction  a  faire  entre  les  hommes  de  mer  susceptibles 
de  compter  pour  la  prime,  et  les  autres  hommes  embarqués 
qui  n'y  auraient  pas  droit  : 

La  nature  des  soumissions  à  exiger  des  armateurs  avant  le 
payement  des  primes  d'armement  ; 

I^s  preuves  à  fournir  pour  justifier  que  la  destination  a  été 
accomplie; 

Les  déclarations  à  faire  au  départ  pour  les  navires  non  pê- 
cheurs partant  pour  lever  des  cargaisons  aux  lieux  de  pêche  ; 

Le  mode  de  justification  du  départ,  de  l'arrivée,  de  l'admis- 
sion, pour  la  consommation  alimentaire,  des  mornes  exportées 
aux  destinations-  susceptibles  de  primes  ; 

I^  forme  des  pièces  pour  la  liquidation  des  primes  ; 

Le  temps  que  chaque  navire  devra  rester  sut*  les  lieux  de 
pêche; 

Enfin,  les  conditions  de  l'examen  imposé  aux  marins  qui 
voudront,  en  vertu  de  l'article  6,  se  faiie  recevoir  patrons  pé- 
cheurs d'Islande. 
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TITRE  n. 

PÊCHE  DE  LA  BALEL1E    ET  DU  CACHALOT. 

Art.  8.  Jusqu'au  30  juin  1861,  les  primes  accordées  pour 
rehcouragement  de  la  pêche  de  la  baleine  et  du  cachalot  seront 
fixées  ainsi  qu'il  suit  : 

!•  Primes  «ta  départ. 

Soixante  et  dix  francs  par  tonneau  de  jauge  pour  les  ar- 
mements entièrement  composés  de  Français,  et  quarante-huit 
francs  pour  les  armements  composés  en  partie  d*étrangers, 
dans  les  limites  déterminées  par  Tarticle  11  ci-après. 

^  Primes  au  retour. 

Cinquante  francs  par  tonneau  de  jauge  pour  les  arnlëmenta 
composés  entièrement  de  Français,  et  yingt-quatre  francs  pour 
les  armements  composés  d'équipages  mixtes,  lorsque  le  naTire 
aura  fait  la  pèche,  stiic  dans  Tocéan  Pacifique,  en  doublant  le 
cap  liorn  ou  en  franchissant  le  détroit  de  Magellan,  soit  au  S. 
du  cap  Horn,  à  62^  de  latitude  au  moins,  soit  à  TE.  du  cap 
de  Bonne*Espérance,  à  45<'  de  longitude  du  méridien  de  Paris» 
et  à  48  et  50°  de  latitude  méridionale,  si  le  produit  de  sa  pè- 
che est  de  la  moitié  au  moins  de  son  chargement,  ou  si  ie  na- 
vire justifie  d'une  navigation  de  seize  mois  au  moins. 

Il  sera  alloué,  en  outre,  aux  navires  spécialement  armés 
pour  la  pèche  du  cachalot  dans  Tocéan  Pacifique,  et  après  une 
navigation  de  trente  mois  au  nloins,  pendant  laquelle  ils  se 
seront  élevés  an  delà  du  vingt-huitième  degré  de  latitude  Nord, 
une  prime  supplémentaire  de  quinze  francs  par  quintal  métri- 
que, sur  l'huile  de  cachalot  et  la  matière  de  tète  qu'ils  r^ppor-. 
terontdu  produit  de  leur  pèche. 

La  même  prime  sera  allouée  aux  navires  armés  pour  la  pê- 
che de  la  baleine,  sur  les  quantités  d'huile  de  cachalot  et  de 
matière  de  tête  qu'ils  pourront  i  apporter,  pourvu  qu'ils  aient 
rempli  les  conditions  de  navigation  énoncées  ci-dessus. 

Art.  10.  Les  navires  armés  pour  la  pèche  de  la  baleine  et 
du  cachalot  pourront  prendre  des  passagers  à  bordi  àous  leâ 
conditions  et  formalités  qui  seront  déterminées  par  un  décret 
du  Président  de  la  République. 

Ils  pourront  également,  dan j  les  lieux  qui  seront  ultérieure» 
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ment  dëtermiiiés  par  lè  gouvernement,  et  ftoiis  les  conditions 
et  formalités  qui  seront  prescrites  à  cet  égard,  opérer  le  trans- 
bordement de  tout  ou  partie  du  p  oduit  do  leur  pèche  sur  des 
navires  français^  qiii  seront  tenus  d'efl'ectuer  directement  leur 
retour  en  France. 

Les  navires  non  pécheurs  qui  auront  reçii,  par  Voie  de  trans- 
bordement, une  partie  d'huile,  pourront  compléter  leurs  chai*- 
gements  en  embarquant  dans  Un  port  quelconque  des  mar- 
chandises autres  que  des  produits  de  pèche. 

Art.  11.  Aucun  rtavire  arftié  pouf*  la  pêche  de  la  baleine  ou 
da  cachalot  n'aura  droit  à  la  prime  que  jusqu'à  concurrence 
du  moTcimuin  de  600  tonneaux.  11  n*est  pas  dû  de  prime  aux 
embarcations  auxiliaires  ou  accessoires  de  Tarmemenl. 

Pour  avoir  di*oit  à  la  prime,  l'équipage  mixte  ne  pourra 
être  composé,  en  étrangers,  que  du  tiers  des  officiers,  harpon- 
neurs  et  pations,  sans  que  le  nombie  puisse  excéder  deux 
pour  ia  pèciie  du  Sud,  et  cinq  pour  la  pèche  du  Nord. 

Les  armateurs  des  navires  destinés  à  la  pèche  de  la  baleine 
el  du  cachalot  seront  tenus,  alors  même  qu'ils  renonceraient 
à  la  prime,  de  confier  moitié  aU  moins  des  emplois  d'officiers, 
do  chefs  d'embarcations  et  harponneurs  à  des  marins  français, 
sous  peine  d'être  privés  de  la  jouissance  des  avantages  attachés 
à  la  havigatiorl  nationale. 

Art.  12.  t^ar  dérogation  aux  dispositious  législatives  sur  la 
navigation,  les  mousses  qu*il  est  prescrit  d'embarquer  sur  les 
navires  de  commerce  pourront  être  remplacés  par  un  nombre 
égal  de  novices. 

Les  marins  français  àdohnéâ  à  la  pèche  de  la  baleine  et  du 
cachalot,  qui  se  présenteront  aux  examens  pour  être  reçus 
capitaines  au  long  cours^  seront  dispensés  de  l'obligation  de 
justifier  de  douze  mois  de  navigation  sur  les  bâtiments  de 
l'Élal,  s'ils  prouvent  avoir  fait,  avant  le  l®'^  janvier  1852,  trois 
campagnes  au  moins  à  la  pèche  de  la  baleine  et  dn  cachalot. 

Art.  13.  Tout  marin,  âgé  au  moins  de  vingt-quatre  ans,  qui 
aura  fait  cinq  voyages,  dont  les  deux  derniers  en  qualité  d'of- 
ficier, à  la  pêche  de  la  baleine,  sera  admissible  au  commande- 
ment d'ah  hatirei  baleinier,  s'il  justifie  de  connaissances  suffi- 
sautes  pour  la  sécurité  de  la  navigation. 

Art.  14.  Dés  décrets  du  Président  de  la  République  déter- 
mineront : 

La  nature  des  soumissions  à  exiger  des  armateurs  avant  le 
payement  des  primes  d'armement; 
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Les  preuves  à  fourntr  pour  jusiifier  de  la  destination  ac- 
complie ; . 

La  forme  des  pièces  de  la  liquidation  des  primes  ; 
.  Enfin,  les  conditions  de  Texamen  imposé  aux  marins  qai,  en 
vertu  de  l'article  précédent,  voudront  se  faire  déclarer  admis- 
sibles au  commandement  d'un  navire  baleinier. 

TrrRE  m. 

DISPOSITIONS  GMNÉRALES.     * 

Art.  15.  Tout  armateur  qui  n'aurait  pas  fait  suivre  à  son  a^ 
mement  la  destination  portée  en  sa  soumission  sera  passible 
du  payement  du  double  de  la  prime  qu'il  aurait  reçue  ou 
demandée. 

Art.  16.  Les  primes  fixées  parla  présente  loi  ne  seront  accor- 
dées qu'aux  armements  ou  transports  de  produits  eflectués  pai' 
bâtiments  français  et  qu'aux  produits  de  la  pèche  française. 

L'armateur  qui  aurait  reçu  ou  demandé  des  primes  hors  de 
ces  conditions  sera  passible  du  payement  du  double  des  primes 
reçues  ou  demandées,  sans  préjudice  des  condamnations  pour 
cause  de  contraventions  aux  lois  de  douanes. 

Art.  17.  Sont  abrogées  les  dispositions  des  paragraphes  1 
et  2  de  l'article  6  de  la  loi  du  22  avril  1832,  ainsi  que  les  dis- 
positions contraires  à  la  présente  loi. 

Délibéré  en  séance  publique,  à  Paris,  les  24  juin,  9  et 
22  juillet  1851. 

Le  Président  et  la  Secrétaires, 

Signé  Général  Beueau,  vice-président  ;  Lacaze, 
Chapot  ,  Peopin  ,  Bérard  , 
yvan,  mouun. 

La  présente  loi  sera  promulguée  et  scellée  du  sceau  de  l'Eut. 
Le  Président  de  la  République^ 

Signé  L.-N.  BONAPARTE. 
Le  Garde  des  sceaux^  ministre  de  la  justice. 
Signé  E.  Rodher. 
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Décret  relatif  aux  primes  pour  la  pèche  de  la  baleine  au  du  cadialoL 

Du  âO  août  1851. 

Le  Paésident  de  la  République  , 

Sur  le  rapport  da  ministre  de  Tagriculture  et  du  commerce  ; 
Vu  la  loi  da  22  juillet  1851,  relative  aux  encouragements  pour  la  pè- 
che de  la  baleine  et  du  cachalot , 

Décrète  : 

Art.  U^.  Tout  armateur  qui  voudra  expédier  un  navire  à  la  pèche 
de  la  baleine  et  du  cachalot  sera  tenu,  pour  avoir  droit  à  la  prime, 
d*en  faire  la  déclaration  préalable  devant  le  commissaire  de  l'inscrip- 
Uon  maritime  du  port  d'armement. 

Cette  déclaration  (modèle  n»  !•')  indiquera  le  nom  et  le  tonnage  du 
na\ire,  les  noms  de  Tarmaleur  et  du  capitaine,  le  nombre  de  marins 
composant  l'équipage,  avec  la  distinction  des  Français  et  des  étrangers, 
la  destination  du  bâtiment,  le  port  de  retour  ;  elle  contiendra  en  outre  : 
t^  rengagement  de  faire  suivre  à  l'armement  sa  destination,  de  faire 
tenir  par  le  capitaine  un  journal  de  sa  navigation,  et  de  ne  rapporter 
que  des  produits  provenant  de  la  pèche  française  ;  2p  la  soumission  de 
payer  le  double  de  la  prime  reçue  ou  demandée,  dans  le  cas  de  viola- 
tion ou  d'inexécution  des  conditions  ci-dessus  stipulées. 

La  date  effective  du  départ  du  navire,  certiûée  par  le  commissaire  de 
l'inscription  maritime,  sera  énoncée  au  bas  de  celte  déclaration,  dont 
il  ne  sera  délivré  une  expédition  à  l'armateur  qu'après  le  départ  du  bâ- 
timent. 

L'armateur  devra,  en  oulre,  s'il  en  est  requis,  fournir  une  caution 
suffisante,  qui  sera  reçue  par  le  président  du  tribunal  de  commerce  de 
l'arrondissement,  et  dont  il  sera  donné  mainlevée,  au  retour  du  navire, 
par  le  ministre  de  l'agriculture  et  du  commerce,  sur  la  production  en 
due  forme  des  pièces  constatant  que  les  conditions  de  la  prime  ont  été 
accomplies. 

Art.  2.  Il  sera  procédé,  à  la  requête  de  Farmateur,  au  jaugeage  du 
navire,  conformément  au  mode  déterminé  par  la  loi  du  12  nivôse  an  ii 
et  par  l'ordonnance  du  18  novembre  1837  *,  en  prenant  toutes  les  me- 
sures de  dedans  en  dedans  (modèle  n»  2). 

Art.  3.  Le  rôle  d'équipage  des  navires  destinés  à  la  pèche  de  la  ba- 
leine et  du  cachalot  indiquera,  indépendamment  des  renseignements  ci- 
dessus  énoncés  relatifs  à  l'armement»  au  tonnage  et  à  la  destination  du 
bâtiment,  les  nom,  prénoms,  âge,  lieu  de  naissance,  grades  et  fonctions 
des  individus  embarqués  ;  il  se  terminera  par  la  récapitulation  séparée 


i  9«  série,  BulUtin  des  Lois,  544,  0^7170.  —  Annales  maritimes,  1837, 
part,  offtc,  p.  1111. 

AKN.  MAR.   1851.— T.  VI.  10 
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du  nombre  des  marins  français  et  étrangers  composant  réUl-major  et 
l'équipage  desdits  navires. 

Art.  4.  En  outre,  et  indépendamment  de  la  visite  prescrite  par  l'ar- 
ticle 225  du  Gode  de  commerce,  ï\  sera  procédé  à  la  reconnaissance  de 
rétat  des  avitatUements,  embarcations,  instruments  et  u^teoûles  da  pè- 
che, nécessaires  à  l'expédition. 

Un  procès-verbal  (modèle  n^^  3)  constatera  que  l^arraement  présente, 
sous  ce  rapport,  les  garanties  sufGsantes,  eu  égard  à  la  force  et  à  la  de»> 
tination  du  bâtiment,  à  la  durée  du  voyage  et  au  nombre  des  hommes 
embarqués. 

La  reeonûaiasance  ci-Kldssua  prescrite  sera  faite  par  Une  commission 
spéciale,  composée  du  eommiaaaire  de  rinscriptlon  mariUme«  d'un  em* 
ployé  de  l'administratioa  des  dbaanes  et  d'un  meHibrs  de  la  chambre 
de  commerce. 

Art.  5.  Tout  capitaine  de  navire  cachalotier  on  de  navire  baleinier, 
qui,  en  vertu  de  l'article  0  de  la  loi  du  22  juillet  1851,  vendra  se  livrer 
à  la  pèche  du  cachalot,  sera  tenu  de  mentionner  successivement  sur  le 
journal  exigé  par  l'article  1«'  du  présent  décret,  la  prise  do  chaque  ca« 
chalot  et  la  quantité  d'huile  et  de  matière  de  tète  qu'il  aura  fournie. 

Art.  6.  En  cas  de  relâche  dans  un  port  où  se  trouve  un  fonctionnaire 
public  fhinçais,  ou  dans  le  cas  de  rencontre  d'un  hàtimeat  de  r£tit« 
tout  capitaine  de  navire  baleinier  ou  cachalotier  sera  tenu  de  déclarer 
au  fonctionnaire  ou  au  commandant  français  les  principaux  fliits  de  ea 
navigation,  et  d'en  prendre  acte  sur  son  journal  de  bord. 

Art.  7..  Au  retour  de  la  pèche,  tout  capitaine  de  navire  baleinier  ou 
de  navire  cachalotier  devra  se  présenter  devant  le  commissaire  de  Tin-* 
scription  maritime  du  port  de  retour,  pour  y  déclarer  le  nom  et  le  ton- 
nage du  navire,  le  port  d'armement,  le  nom  de  Tarmatâuri  la  date  de 
son  départ  de  France,  les  lieux  où  ils  effectué  sa  pèche,  la  durée  et  les 
circonstances  de  sa  navigation,  la  date  de  son  retour  et  la  natare  et  le 
poids  net  des  produits  de  sa  pèche. 

Le  commissaire  de  l'inscription  maritime,  après  avoir  interrogé  et 
entendu  collectivement  ou  séparément  les  hommes  de  l'équipage  peur 
s'assurer,  par  leurs  déolaratioùs  comparées  au  journal  de  bord  et  au 
rapport  fait  par  le  capitaine,  si  la  destination  de  l'armement  a  élé  accom- 
plie, mentionnera,  an  bas  de  la  déclaration  du  capitaine,  le  résultat  de  cet 
examen. 

Une  expédition  de  cette  pièce  (modèle  n^  6]  sera  délivrée  au  capitaine, 
pour  être  adressée  par  ses  soins,  ou  ceux  de  l'armateur,  au  ministre  de 
l'agriculture  et  du  commerce  dans  le  délai  de  trois  mois  au  plus  tard 
après  le  retour  du  navire.  Une  seconde  expédition  de  cette  déclaration 
sera  adressée  par  le  commissaire  de  l'inscription  maritime  au  mlnistra 
de  la  marine,  pour  être  transmise  au  ministre  de  l'agriculture  et  du 
commerce. 

Art.  8.  Indépendamment  de  cette  déclaration,  le  capitaine  se  pour- 
voira devant  l'administration  des  douanes  pour  la  recooaaissance  et  la 
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vérification  immédiates  de  l'espèce  et  du  poids  des  produits  de  sa  pèche 
tant  en  baleine  qu'en  cachalot.  Les  résultats  de  cette  opération  seront 
consignés  dans  un  procès-verbal  dont  il  sera  transmis  directement  au 
ministre  de  l'agriculture  et  du  commerce  jine  expédition  authentique. 
Art.  9.  Daos  le  cas  où  un  navire,  s'étant  livré  à  la  pèche da  cachaioft, 
effectuerait  son  retour  avant  le  délai  de  trente  mois  prescrit  par  l'ar* 
iicle  9  de  la  loi  du  22  juillet  1851,  le  procès-verbal  ci-dessus  énoncé 
constatera  si,  k  défaut  d'une  navigation  de  plus  de  seiie  mois,  le  produit 
de  pèche  du  navire  a  été  de  la  moitié  au  moins  de  son  chargement, 
condition  nécessaire  pour  avoir  droit  à  la  prime  de  retour  délerminée  par 
l'article  8  de  la  loi  précitée  (modèle  q«  7)» 

Dans  l'évaluation  du  chargement  du  navire,  il  sera  tenu  compte,  aoit 
en  défalcation,  soit  en  augmentation,  des  quantités  de  preduilB  que  Mit 
navire  aura  reçues  ou  versées  par  suite  de  transbordement. 

Art.  10.  Dans  le  cas  où  une  circonstance  quelconque  de  force  ma«* 
jeure  empêcherait  un  navire  d'accomplir  sa  destination  eu  d'effectuer 
son  retour  en  France,  l'armateur  sera  tenu  d'en  justiQer  dans  le  délai 
de  cinq  ans,  à  dater  du  départ  du  navire. 

Art.  11.  L'administration  de  la  marine  et  celle  des  douanes,  dans  les 
ports  d'armement,  tiendront  nn  registre  des  déclarations  et  certificats 
concernant  la  pèche  de  la  baleine  ou  du  cachalot  qu'elles  auront  été  ap« 
pelées  à  recevoir  ott  fl  délivrer. 

LIQCIDATION  DES  PRIMES. 

Art.  12.  La  Uquidatien  des  pi'imes  déterminées  par  Içs  ai'tieles  8  et  9 
de  la  loi  précitée  sert  faite  par  ie  miniatr»  dé  ragricttlture  et  du  com- 
merce, sur  la  remise  en  due  forme  des  pièces  ci-dessus  énoncées» 
savoir  : 

PRIMES  DE  DÉPART. 

lo  Déclaration  d'armement  (modèle  n»  i^)  ; 
2p  Certificat  de  jaugeage  (modèle  tfli)  \ 

3»  Certificat  d'avitaillement  et  d'équipement  pour  la  pèche  (modèle 
no  3); 
4»  Acte  de  cautionnement  (modèle  a<>  4)) 
60  Rôle  d'équipage  (modèle  u»  6). 

PRIMES  Dl  RBTOUa. 

io  Déclaration  de  retour  (modèle  w>  i)  ; 
2p  Certificat  de  douane  (modèle  n»?). 

Art.  13.  Les  pièces  à  fournir  pour  la  liquidation  des  primes  devront 
être  sur  papier  timbré,  régulières  dans  leur  libellé»  sans  rature,  sur- 
charge, ni  altération»  à  peine  de  n'être  point  admises;  tes  signatures  dè^ 
vront  en  outre  être  légalisées  par  les  soins  des  armateurs. 

Art.  14.  Le  ministre  de  l'agriealtnre  et  du  commerce  fera  cônnatire 
an  ministre  des  financée  les  noms  des  armateort  «pd  n'atiralent  pas  pre- 
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duik,  dans  les  délais  ci-dessus  déterminés,  les  juslifications  prescrilcs 
par  les  article»  7,  8  et  9  du  présent  décret,  pour  fttrc  procédé  contre  eux 
ainsi  qu'il  appartiendra,  ea  exécution  des  articles  15  et  16  de  la  loi 
du  22  juillet  1851. 

Arc.  15.  Les  armateurs  qui  n'auraient  pas  formé  leur  demande  et 
produit  les  justifications  nécessaires  pour  la  liquidation  des  primes  aux- 
quelles ils  auraient  droit,  dans  le  délai  de  cinq  années,  à  partir  de  l'exer- 
cice auquel  elles  appartiennent,  encourront  la  prescription  et  l'extinc- 
tion définitive  au  profit  de  l'État,  prononcée  par  la  loi  de  finances  du 
29  janvier  1831.     * 

Art.  16.  Au  moyen  du  présent  décret,  toutes  les  dispositions  des  or- 
donnances antérieures  sont  et  demeurent  annulées. 

Art.  17.  Les  ministres  de  l'agriculture  et  du  commerce,  de  la  marine 
et  des  finances,  sont  chargés,  chacun  en  ce  qui  le  concerne,  de  l'exécu- 
tion du  présent  décret. 

Fait  à  l'Élysée-Nalional,  le  20  août  1851. 

Signé  L.-N.  BONAPARTE. 

Par  le  Président  : 
Le  Ministre  de  V agriculture  et  du  commerce^ 
Signé  L.  Buffet-. 


Décret  pour  VexécntUm  de  l*article  iO  delà  loi  du22  jviUet  1851,  sur 
'lapéche  de  labadeine  ou  du  cachalot. 

Du  20  août  1851. 

Le  Président  de  Là  République, 

Sur  le  rapport  du  ministre  de  l'agriculture  et  du  commerce  ; 

Vu  l'article  10  de  la  loi  du  22  juillet  1851 , 

Décrète  : 

Art.  l*''.  Le  nombre  de  passagers  embarqués  sur  un  navire  armé 
pour  la  pèche  de  la  baleine  ou  du  cachalot  ne  pourra  excéder 
20  p.  0/0  du  tonnage  légal  dudit  navire,  de  telle  sorte  que,  déduction 
faite  de  l'espace  occupé  par  les  avitaillements  et  les  ustensiles  de  pèche, 
il  reste  toujours,  pour  chaque  passager,  un  espace  vide  égal  à  deux 
tonneaux  et  demi. 

Art.  2.  L'embarquement  des  marchandises  autres  que  provisions  de 
bord  et  ustensiles  de  pèche  étant  interdit  aux  navires  baleiniers  ou  ca- 
chaloliers,  les  passagers  reçus  en  vertu  de  l'article  10  de  la  loi  du 
22  juillet  1861  ne  pourront  avoir  à  bord  que  les  effets  destinés  à  leur 
propre  usage. 

Art.  3.  Les  transbordements  autorisés  par  le  deuxième  paragraphe  de 
l'article  10  de  la  loi  précitée  ne  pourront  s'efTectuer  qu'à  Talti  ffles  âe 
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la  Société),  à  Uonolulu  (^tles  Sandwich),  à  SaD-Franeisco  (CaliroiHie),  à 
Valparaiso  (Chili),  à  Siduey  (Australie),  à  Manille  (tles  Philippines),  à 
M.'icao  (Chine). 

I^s autorités  Trançaises  à  Ta'tii  et  les  consuls  ou  agents  consulaires  de 
la  République,  dans  les  autres  lieux  de  relâche  ci-dessas  indiqués,  con- 
stateront par  un  certificat,  ainsi  que  sur  les  livres  de  bord  de  chacun  des 
deux  navires,  le  nom  du  navire  pécheur,  celui  du  navire  exportateur,  et 
la  nature  et  la  quantité  des  produits  transbordés. 

Ce  certificat,  fait  en  double  expédition,  sera  remis  au  capitaine  du 
navire  pèchtur  et  au  capitaine  du  navire  exportateur.  L'un  et  l'autre, 
à  leur  arrivée  en  France,  seront  .tenus,  après  représentation  dudit  certi- 
ficat à  la  douane  du  port  de  retour,  d'adresser  cette  pièce,  dûment  léga- 
lisée, au  ministre  de  l'agriculture  et  du  commerce. 

Art.  4.  Les  capitaines  des  navires  non  pécheurs  qui,  aux  termes  du 
troisième  paragraphe  de  l'article  lOde  la  loi  du  22  juillet  1851,  voudront 
compléter  leur  chargement  dans  les  ports  étrangers,  devront,  outre  le 
certificat  prescrit  par  l'article  3  ci-dessus,  produire  un  état  certifié  par 
le  consul  ou  l'agent  consulaire  de  la  République  dans  le  port  d'escale,  et 
indiquant  l'espèce,  la  quantité  et  la  destination  de  chaque  partie  de 
marchandise  qui  aura  été  embarquée. 

Art.  5.  Le  ministre  de  l'agriculture  et  du  commerce,  le  ministre  des 
affaires  étrangères,  le  ministre  de  la  marine  et  des  colouies  et  le  minis- 
tre des  finances  sont  chargés,  chacun  en  ce  qui  le  concerne,  de  Texécu- 
tion  du  préscikt décret. 

Fait  à  l'Élysée-National,  le  20  août  1851. 

Signé  L.-N.  BONAPARTE. 
Par  le  Président  : 
Le  Ministre  de  Vagriculiure  et  du  commerce^ 
Signé  L.  Buffet. 


Décret  pour  V exécution  des  articles  13  et  U  de  la  loi  du  22  juillet  1851, 
sur  la  pêche  de  la  baleine  ou  du  cachalot. 


Do  22  août  1831. 


Kli  NOM  DU  PEUPLE  FRANÇAIS. 


Le  Président  de  la  République, 
Sur  le  rapport  du  ministre  de  la  marine  et  des  colonies  ; 
Vu  l'article  14  de  la  loi  du  22  juillet  1851  ;  le  conseil  d'Amirauté 
entendu, 

Décrète  : 
Art.  l«ï^.  Tout  marin,  non  reçu  capitaine  au  long  cours,  qui  vou- 
dra être  admis  au  como^andement  d'un  navire  baleinier,  en  vertu  de 
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Tartioto  13  de  U  loi  du  ffî  jnillet  1851,  devra  satisftiire  à  un  examai 
sur  les  connaissances  ci-après  : 

Le  gpéement , 

La  manœuvre  des  bâtiments  et  des  embarcations, 

L'usage  de  i'octanl  ou  du  sextant, 

Le  calcul  de  la  latitude  par  la  hauteur  méridienne  du  soleil  et  de  la 
lune. 

Le  calcul  de  la  longitude  par  les  montres  marines, 

La  calcul  de  la  variation  par  l'amplitude  et  Tazimut, 

L'usage  des  tables  astronomiques  et  des  cartes  hydrographiques. 

Art.  2.  Les  candidats  seront  interrogés  par  une  commission  composée 
de  la  manière  suivante  : 

.Le  chef  du  service  de  la  marine  ou  le  commissaire  de  l'inscription 
maritime  du  port  où  Texamenaura  Keu  ; 

Un  oflicier  de  la  marine  ; 

Un  examinateur  de  la  marine  ou  un  profossenr  d'hydrographie. 

Art.  3,  Le  ministre  de  la  marine  et  des  colonies  est  chargé  de  l'exé- 
cution du  présent  décret. 

Fait  à  Paris,  le  22  août  1861. 

Signé  L.-m.  BONAPARTE. 

Le  Ministre  de  la  marine  et  des  coUmks, 

Signé  P.  ds  Ghassbloijp  Lâceat. 


LÉGISLATION.  ~  COMMERCE.  —ADMINISTRATION. 


JCRISPRUDENCE  MARITIME. 

N°   1 .  —  RÔLE  d'ÉQUIPAGB.  —  CONDAMNATION    POUR    INFRACTIONS 
AUX  RÈGLEMENTS  MARITIMES. 

Par  un  Jugement  en  date  du  22  mai  1851,  le  tribunal  cor- 
rectionnel de  Quimpep  a  condamné  à  deux  amendes  de  60  Trancs 
chacune,  par  application  de  rarlicteS  du  règlement  du  31  août 
1722,  un  patron  de  bateau  qui  avait  débarqué,  sans  l'inter- 
vention de  Tautorité  maritime,  un  matelot  et  un  mousse  portés 
sur  son  rôle  d'équipage. 

La  solidarité  de  cette  peine  a  été  étendiie  à  l'armateur  par 
application  de  l'article  4  du  même  règlement. 


N**  2,  —  ABORDAGE.  —  MORT  d'uN  MARIN.  —  GONBAIfirATION 
d'un  CAPITAINE, 

Par  un  jugemeni  en  date  du  31  mai  1861,  le  tribunal  de  po* 
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lice  correctiooDelle  deBrest  a  condamné  à  huil  jours  de  prison» 
100  francs  d'amende  et  aux  frais,  par  application  des  articles 
319  et  463  du  Code  pénal,  et  184  du  Gode  d'instruction  crimi^ 
nelle,  le  capitaine  d*un  navire,  reconnu  coupable  d'avoir  com- 
mis un  homicide  involontaire  en  coulant  un  bateau  de  péchci 
dont  le  mousse  a  péri. 

Ce  capitaine,  qui,  après  révënement,  avait  fait  preuve  de  la 
plus  inhumaine  indifférence,  était  poursuivi  à  la  requête  de 
l'administration  de  la  marine. 


N°  3.   —  COMDAMIHATIONS    POUR    INFRACTIONS  AUX  RÈGLEMENTS 
MABITIMBS. 

Par  jugements  rendus  les  23  janvier,  7  et  13  mars,  6  sep- 
tembre et  11  octobre  1S50,  et  19  février  1851,  et  confirmés  en 
appel,  le  tribunal  correctionnel  séant  à  Bastia  a  prononcé  les 
condamnations  suivantes  : 

1»  640  francs  d'amende,  par  application  des  articles  3  et  7 
du  rè{flement  du  8  mars  1722  et  de  la  déclaration  du  18  dé- 
cembre 1728,  contre  un  maître  au  cabotage  qui  avait  embarqué 
à  son  bord  neuf  passagers  non  inscrits  sur  le  rôle  d*équipage. 

2^  100  francs  d'amende,  par  application  de  l'article  ô  du 
règlement  du  23  janvier  1727,  contre  un  patron  qui  avait  na- 
irigué  sans  être  muni  d'un  rôle  d'équipage.. 

Le  tribunal  a  rendu  cinq  jugements  identiques,  basés  sur  les 
mêmes  dispositions. 

S^  120  francs  d'amende,  par  application  des  articles  1  et  2 
du  règlement  du  8  mars  1722,  contre  un  pécheur  qui  avait 
embarqué  et  débarqué  des  matelots  sans  l'intervention  de  Tau- 
torité  maritime. 

Par  jugements  des  0  et  31  août,  14  et  28  septembre  1850,  le 
tribunal  correctionnel  d'Ajaccio  a  prononcé  les  condamnations 
suivantes  : 

1<>  60  francs  d'amende,  par  application  de  l'article  3  du  rè- 
glement du  31  août  1722,  contre  un  patron  pécheur  qui  avait 
pris  à  son  bord  un  passager  non  inscrit  sur  le  rôle  d'équipage. 

2°  60  francs  d'amende,  par  application  des  articles  1  et  4  du 
règlement  du  31  août  1722,  contre  un  pécheur  coupable  d'une 
infraction  semblable  concernant  un  matelot, 

a*"  560  francs  d'amende  par  application  des  articles  21  de  la 
loi  du  6  mai  1841,  et  1  et  2  du  règlement  du  8  mars  1722» 
14  et  M  d9  c^lui  du  93  janvier  17a7t  contre  un  patron  oon- 
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vaincu  d*avoir  navigué  sur  un  bateau  dépourvu  des  marques 
régiementatres,  et  à  bord  duquel  se  trouvait,  en  outre,  un  ma- 
telot non  inscrit  sur  le  rôle  d'équipage. 

Enfin,  par  un  arrêt  du  24  janvier  1851,  la  cour  d*appel  de 
Bastia,  réformant  un  jugement  d'acquittement  du  tribunal 
correctionnel  d'Ajaocio,  a  condamné  un  maître  au  cabotage, 
qui  n'avait  point  à  son  bord  deux  matelots  portés  sur  son  rôle, 
à  120  francs  d'amertde,  par  application  de  l'article  15  du  réjgle- 
ment  du  23  janvier  1727. 

N°    4.    —    EMBARQUEMENT    CLANDESTIN.    -—    CONDAMNATION    POCR 
INFRACTION  AUX  RÈGLEMENTS    MARITIMES. 

Par  un  jugement  en  date  du  3  mai  1851,  le  tribunal  de  pre- 
mière inslanf.'e  de  Pont-Audemer,  jugeant  correction nellemeoc, 
a  condamné  ù  60  francs  d'amende,  par  application  de  l'article  7 
de  la  déclaration  du  18  décembre  1728,  un  maître  au  cabotagie 
qui  avait  embarqué  un  passager  sans  le  faire  porter  sur  le  rôle 
d'équipage. 

N°    5.     —    DÉBARQUEMENT    CLANDESTIN.    —   CONDAMNATION     POIJE 
INFRACTION  AUX  RÈGLEMENTS  MARITIMES. 

Par  un  jugement  en  date  du  11  juin  1851,  le  tribunal  cor- 
rectionnel de  Pont-i'Evêque  a  condamné  à  60  francs  d'amende, 
par  application  de  l'ariicle  2  du  règlement  du  31  août  1722, 
un  patron  de  bateau  de  pêche  qui  avait  débarqué,  sans  ^ia(e^ 
vention  de  l'autorité  maritime,  un  marin  porté  sur  son  rôle 
dequipage. 

N'*  6.  —  CONDAMNATION  d'uN  MATELOT  COUPARLE  DE  SÉVICES 
SUR  LA  PERSONNE  d'uN  MOUSSE, 

Par  un  jugement  en  date  du  13  juin  1851,  le  tribunal  cor- 
rectionnel de  Saintes  à  condamné  à  quinze  jours  d'emprison- 
nement et  aux  frais,  par  application  de  l'article  311  du  Code 
pénal,  un  matelot  reconnu  coupable  d'avoir  frappé  avec  bru- 
talité le  mousse  de  la  gabarre  sur  laquelle  il  était  embarqué. 

Cette  affaire  avait  été  déférée  aux  tribunaux  par  les  soins  de 
l'administration  de  la  marine. 


N^  7.  —  EMRARQUEMENT  DE   MOUSSES.  —  CONDAMNATIONS  POUR 
.s         INFRACTIONS  AUX  RÈGLEMENTS  MARITIMES. 

Par  jugements  en  date  du  27  juin  1851,  le  tribunal  correC' 
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tionnel  de  Brest  a  condamné  à  60  francs  d'amende  chacun,  par 
application  des  articles  t  et  2  du  règlement  du  31  août  1722^ 
cinq  patrons  de  bateaux  de  pèche,  reconnus  coupable  d'avoir 
navigué  sans  mousse. 

N°  8.  —  RÔLE   d'équipage.  —  CONDAMNATIONS    POUR  INFRACTIONS 
AUX  RÈGLEMENTS  MARITIMES. 

Par  un  jugement  en  date  du  17  février  1851,  le  tribunal  de 
police  correctionnelle  d'Avranches  avait  condamné  à  une  seule 
amende  de  60  francs  un  patron  de  bateau  reconnu  coupable 
d'avoir  embarqué  deux  matelots  et  cinq  passagers  non  portés 
sur  son  rôle  d'équipage. 

Ce  fait  constituant  sept  contraventions,  punissables  chacune 
d'une  amende  de  60  francs,  )e  département  de  la  marine  s'est 
empressé  de  faire  interjeter  appel  du  jugemei^t  précité,  qui  a 
été  réformé  par  le  tribunal  de  Gouiances  ;  lequel  a  condamné, 
le  17  mai  1851,  le  patron  dont  il  s'agit  à  420  francs  d'amende, 
par  application  de  l'article  7  de  la  déclaration  du  18  décembre 
1728- 


N°  9.  —  RÔLE  d'Équipage.  —  condamnation  pour  infraction  aux 

RÈGLEMENTS  MARITIMES. 

Par  jugement  en  date  du  14  mai  1851,  le  tribunal  de  police 
correctionnelle  de  Pont-l'Évéque  a  condamné  à  deux  amendes 
de  60  francs  chacune,  par  application  de  l'article  2  du  règle- 
ment du  8  mars  1722,  le  capitaine  d'un  navire  qui  avait  em- 
barqué son  fils  en  remplacement  du  mousse  porté  sur  le  rôle, 
sans  que  les  apostilles  de  débarquement  eussent  été  effectuées 
par  l'autorité  maritime. 

N°  10.  —  CONDAMNATION  PAR  LE  TRIBUNAL  DE  POLICE  CORRECTION- 
NELLE DE  BREST  POUR  NON-DÉCLARATION  d'ÉPAVE. 

Par  jugement  du  tribunal  correctionnel  de  Brest,  en  date 
du  16  mai  1851,  la  nommée  Perrine  Abiven,  femme  Kurcadec» 
originaire  de  l'arrondissement,  a  été  condamnée  à  la  peine  de 
six  jours  d'emprisonnement,  à  6  francs  d'amende  et  aux  frais, 
par  application  des  articles  401  et  463  du  Code  pénal,  et 
comme  ayant  été  reconnue  coupable  de  n'avoir  pas  déclaré  une 
épave  appartenant  à  la  marine,  dans  les  délais  prescrits  par 
les  articles  19  et  20,  livre  IV,  titre  IX  del'édit  du  mois  d'août 
1681,  et  d'avoir  tenté  de  la  détourner. 
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N^'  11.  —  COmBAHHÀTlON  HB  ftlVËRS  INDIVIDUS  POUR  OUTRAGES 
BNYERS  BS8  AOENTS  RE  LA  MARIlfE. 

Par  un  jugement  en  date  du  13  mars  1851,  le  tribunal  de 
première  instance  de  Châteauiin,  jugeant  correctionnellemeril, 
a  condamné  à  15  francs  d'amende  et  aux  frais,  par  application 
des  ariicles  230,  228,  463,  52,  du  Code  pénal,  et  194  du 
Code  d'instruction  criminelle,  un  cultivateur  qui  avait  exercé 
des  violences  envers  un  syndic  des  gens  de  mer  dans  l'exercice 
de  ses  fonctions. 

Par  d'autres  jugements,  en  date  des  17  avril  et  1*'  mai  sui- 
vants, le  même  tribupal  a  condamné  à  des  amendes  de  10,  16 
et  20  francs,  par  application  des  articles  224,  463,  62  du  Code 
pénal,  et  194  du  Code  d'instruction  criminelle,  trois  individus 
reconnus  coupables  d'outrages  par  paroles,  gestes  ou  menaces 
envers  un  gendarme  maritime  dans  l'exercice  de  ses  fonctions. 

M°  12.  —  RÔUB  d'équipage.  —  GOKDAMNATlOlf  POUR    INFRACTION 
AUX  RÈÛLBHElfTS  MARITIICES. 

Par  un  jugement  en  date  du  1«'  mai  1851, ie  tribunal  correc- 
tionnel de  Châteauiin  a  condamné  à  60  francs  d'amende,  par 
application  de  l'article  2  du  règlement  du  8  mars  1722,  un  pa- 
tron de  bateau  dont  le  fils  naviguait  à  bord  sans  être  porté  sur 
le  rôle  d'équipage. 

N^  13.  —  COHDAIIIIATION  PROHONGAb  CORTRB  deux  RIVBRAmS  POUR 
OUTRAOB  ERVERS  DES  AGENTS  DE  LA  MARINE. 

Par  un  jugement  en  date  du  26  juin  1851,  le  tribunal  de 
1"  instance  de  Morlaix,  jugeant  correctionnellement,  a  con- 
damné à  16  francs  d'amende  chacun  et  aux  frais,  par  applica- 
tion des  articles  224  et  55  du  Code  pénal,  et  194  du  Code 
d'instruction  criminelle,  deux  riverains  coupables  d'outrages 
par  paroles,  gestes  et  menaces  envers  un  syndic  des  gens  de 
mer  et  un  garde  maritime  dans  Texercice  de  leurs  fonctions. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

DU  MIMlSTÈRfi  DE  LA  MARINE  ET  DBS  COLONICS,   PKNDAIIT  LES  MOIS 
DB  lOILLET  ET  AOUT  1851. 

22  juillet.  —  Circulaire.  >-  Confirmation  des  instructions  déjà  don- 
nées en  matière  de  domanialilé  et  de  poche  maritimes.  -*  Hodificationa 
apportées  à  Tordonnance  du  10  |uillet  1836. 
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3t  juillel.  «-  Cifçulalre.  ^  Od  rappelle  les  droits  de  la  oaisie  des 
invalides  sur  la  solde  des  (narins  déserteurs  des  bàtimente  du  eom- 
merce. 

5  août.  —  Circulaire.  —  Les  maîtres  caDonniers  ne  doivent  mettre 
en  grenier  que  le  nombre  d'ctoupilles  fulminantes  nécessaires  aux  besoins 
du  service  courant. 

13  août.  —  Circulaire.  —  Les  services  rendus  dans  Tarmée  de  terre 
doivent  être  constatés  par  des  extraits  des  registres  -  matricules  des 
corps  dans  lesquels  les  militaires  ont  été  employés  ou  par  des  certificats 
émanant  du  ministère  de  la  guerre. 

18  août.  —  Circulaire,  *-*  En  cas  d'insuffisance  des  valeurs  trouvées 
sur  les  cadavres  qui  peuvent  être  jetés  sur  le  littoral,  les  frais  dlnbu- 
matioil  seront  désormais  imputés  sur  la  caisse  des  invalides  de  la  ma- 
rine. 

21  août,  —  Circulaire,  —  Exemption  de  plombage  pour  les  \myi 
cordages  tronçonnés  expédiés  par  le  cabotage. 

25  ;|pût.  —  Décret  portant  que,  dans  chacun  des  ports  de  Cherbourg 
et  de  Lorieot,  le  capitaine  de  vaisseau,  major  de  la  marine,  portera  d^ 
sonnais  le  litre  de  major  général. 

26  août.  —  Circulaire.  —  Mesures  à  prendre  lorsque  des  détache- 
ments de  troupes  de  la  marine  devront  voyager  dans  l'intérieur  de  la 
France. 

26  août.  -^  Cireulaire.  -*-  Embarquement  des  mousses  et  des  novi- 
ces. ^  losiruction  à  Uquelle  il  devra  être  prooédé,  au  sujet  des  modi^ 
ficatioBs  qqd  les  dispositions  en  vigueur  paraissent  comporter. 

26  août.  —  Circulaire.  —  Instructions  pour  l'exécuiion  de  la  loi  du 
22  juillet  1851  et  des  décrets  des  2()  et  22  août,  sur  les  pèches  de  la  mo- 
rue, de  la  baleine  et  du  cachalot. 

27  août.  -  Décret  portant  et  ibllssement  d'une  solde  de  congé  pour 
les  mécaniciens  et  les  ouvriers  chauffeur. 

30  août.  —  Circulaire.  —  Les  embarcations  qui  se  livrent  à  la  navi- 
gation Intérieure  sur  simple  permis,  et  les  bateaux  de  plaisance,  doivent 
recevoir  un  enregistrement  spécial  en  dehors  de  la  matricule  des  bâti- 
ments et  bateaux  du  commerce, 

31  août,  —  Circulaire.  —  Le  ministre  de  France  à  Constantinople 
aura  le  droit,  étant  à  bord  d*un  bâlimcnt  de  TÉtat,  dans  le  Bosphore 
seulement,  de  faire  arborer  le  pavillon  national  en  tète  du  grand  mât. 


DES  QUARANTAINES. 

On  soit  qu*on  appelle  quarantaine^  une  séquestration  ou  un 
iv)lement  que  l'on  impose,  par  mesure  sanitaire,  aux  navires 
portant  des  individus  ou  des  marchandises  suspectés ,  d'après 
leur  provenance,  d'apporter  ou  de  contenir  des  germes  de  ma-- 
Isdiea  contagieutes. 
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La  quarantaine  fut  établie  en  France,  après  la  peste  qui 
éclata,  de  la  manière  la  plus  fatale,  à  Marseille  en  1721.  Par 
un  décret  du  9  mai  1793,  la  convention  nationale  maintint  les 
lois  et  les  règlements  qui  avaient  existé  jusqu'alors.  Une  ordon- 
nance du  29  septembre  1821  appliqua  ces  lois  et  ces  règle- 
ments aiix  frontières  de  terre  ;  enfin,  le  3  mars  1823,  intervint 
une  nouvelle  loi  qui,  comprenant  les  ports  ainsi  que  les  fron- 
tières, forma  la  base  de  la  législation  qui  est  actuellement  en 
vigueur.  D'après  cette  loi ,  qui  est  complétée  par  les  ordon- 
nances du  7  août  1822,  du  13  novembre  1829,  du  20  mai  1845 
et  du  mois  d'avril  1847,  les  provenances  par  mer  des  pays 
sains  ou  liabituellement  sains  sont,  sauf  les  dérogations  jugées 
utiles,  admises  à  la  libre  pratique  après  les  interrogatoires 
d'usagQ,  à  moins  d'accidents  ou  de  communications  de  naiure 
suspecte ,  survenus  dopuis  le  départ  des  navires.  Les  prove- 
nances des  pays  non  habiluellement  sains  ou  qui  se  trouvent 
fortuitement  infectés  sont,  relativement  à  leur  état  sanitaire, 
rangées  sous  l'un  des  trois  régimes  suivants  :  celui  de  patente 
brute,  celui  de  patente  suspecte  et  celui  de  patente  nette»  qui 
entraînent  à  une  quarantaine  plus  ou  moins  longue. 

La  quarantaine  fut  d'abord  fixée  à  40  jours  ;  ce  temps  est 
quelquefois  augmenté,  comme,  par  exemple,  lorsqu'il  se  pré- 
sente à  bord  des  cas  fâcheux  ou  des  morts;  c'est  ainsi  que  nous 
avons  vu  une  division  de  vaisseaux  de  ligne,  sur  laquelle  nous 
revenions  des  côtes  d'Egypte,  subir  un  quarantaine  de  75  jours. 
Plus  souvent ,  toutefois ,  ce  temps  de  40  jours  est  abrégé ,  et 
quand  il  ne  s'agit  que  d'une  quarantaine  d'observation,  il  peut 
être  réduit  à  5  jours. 

Les  bâtiments  en  quarantaine  arborent  le  pavillon  jaune  au 
mât  de  misaine  ;  ils  sont  mouillés  dans  une  partie  retirée  de  la 
rade ,  et  les  équipages  ne  comumniquent  qu'avec  le  lazaret  : 
ils  ne  peuvent  recevoir  de  visites  qu'en  se  rendant  dans  un 
parloir  grillé,  où*  une  salle  entière  les  sépare  des  visiteurs.  Les 
malades  sont  débarqués  à  l'hôpital  du  lazaret,  et,  pendant  la 
quarantaine,  les  eiïels,  les  marchandises,  les  voiles  sont  fré* 
quemment  acres,  et  les  navires  sont  parfumés  ou  fiimigés. 
Les  lettres  qui  proviennent  de  ces  navires,  sont  entaillées  et 
imbibées  de  vinaigre.  Ce  sont  les  officiers,  dits  de  la  santé,  qui» 
au  port  de  l'arrivée,  décident  de  laiongueur  de  la  quarantaine. 
Enfin  l'infraction  aux  dispositions  de  la  quarantaine  expose  à 
des  peines  très-sévères. 

Si  nous  sommes  entré  dans  ces  détails,  c*e8t  qu'au  moment 
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où  le  gouvernement  s'occupe  de  modifier  l'esprit  général  qui 
^  présidé  à  rélablissement  des  quarantaines ,  il  nous  a  paru 
utile  de  montrer  combien  la  séquestration  et  les  formalités 
qu'elle  impose  peuvent  foire  perdre  de  temps,  coûter  de 
frais  et  causer  de  préjudices  notables  dans  le  cours  des  opéra* 
tiotts  commerciales.  Certes ,  on  ne  saurait  s'élever  contre  des 
mesures  raisonnables  qui  ont  pour  but  de  sauvegarder  la  salu- 
brité de  nos  ports  et,  par  suite  peut-être,  d'une  partie  plus  ou 
moins  notable. de  notre  territoire  ;  mais,  en  ce  cas  comme  en 
(ont,  il  ne  faut  que  ce  qu'il  faut  ;  et  tout  ce  qui,  sans  motif 
avéré,  entrave  ou  paralyse  le  négoce ,  doit  être  écarté.  C'est 
ce  sujet  qui  est  actuellement  débattu  à  Paris  ;  or,  voici  ce  qu'on 
lit  à  cet  égard  dans  un  des  derniers  numéros  du  journal  la 
Marine  : 

i  La  question  des  quarantaines  demandait ,  depuis  long- 
temps, à  être  examinée  de  manière  à  débarrasser  les  mesures 
sanitaires  de  toutes  les  entraves  qu'elles  peuvent  apporter  à  la 
navigation  et  au  commerce  des  peuples.  Elles  éiaient  un  peu 
trop  soumises  aux  caprices  des  uns  et  des  autres,  et  obli- 
geaient les  relations  à  s'établir  sur  des  points  quelquefois  moins 
avantageux  »  mais  que  le  plus  ou  moins  de  relâchement  dans 
les  rigueurs  sanitaires  rendait  d*un  accès  plus  facile.  En  un 
mot,  il  y  avait  dans  l'exercice  de  ces  mesures  un  côté  qui  tenait, 
pour  ainsi  dire,  de  Tarbitraire,  et  un  autre  qui  était  soumis  à 
(le  vieux  préjugés  traditionnels. 

<  La  profonde  révolution  opérée  dans  la  navigation  par  la 
vapeur  devait,  tôt  ou  tard ,  amener  des  changements  notables 
dans  rapplic^ktion  des  lois  et  règlements  sur  les  quarantaines. 
Ces  modifications  étaient  vivement  réclamées  par  tous  les 
peuples  qui,  chacun  de  son  côté,  ressentaient  de  violents  con- 
trecoups, inattendus  souvent,  de  ces  excès  de  zèle  que  nous 
signalions.  Notre  navigation  dans  la  Méditerranée  était  parti- 
culièrement exposée  à  de  graves  inconvénients  de  cette  nature. 
M.  Collas  les  a  faits  ressortir  avec  beaucoup  de  vivacité  et  de 
raison  dans  son  rapport  sur  la  concession  de  la  ligne  des  pa- 
quebots-poste de  Mai*seiUe. 

<  Un  congrès  de  toutes  les  nations  a  été  provoqué  à  cet 
effet  à  Paris.  Ce  congrès  a  tenu  une  séance  importante  dans 
laquelle  M.  le  ministre  des  affaires  étrangères  et  celui  du  com- 
merce et  de  l'agriculture  ont  abordé  la  question  au  point  de 
vue  des  nouvelles  conditions  de  la  navigation,  et  ont  insisté 
sur  la  nécessité  de  donner  aux  mesures  sanitaires  une  har- 
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monie  qui  leur  a  manqué  jusqu'à  ce  jour.  C'est  uo  progrès  qu'il 
importe  d'ajouter  à  l'œuvre  puissante  du  génie  moderne,  qui, 
au  moyen  de  la  vapeur,  a  fait  disparaître  les  distances  sur  terre 
et  sur  mer.  C'est  un  complément  qui  manquait  à  cette  conquête 
de  l'industriet  et  qu'il  est  essentiel  de  réaliser,  en  abaissant  les 
derniers  obstacles  »  sans  pour  cela  négliger  de  sauvegarder  h 
santé  publique, 

c  Ce  qu'il  faut  donc  obtenir  dans  ce  moment*  c'est  une  sage 
réglementation  des  quarantaines. 

t  C'est  là  le  travail  auquel  le  congrès  va  se  livrer.  Nous  ne 
doutons  pas  que  les  membres  éclairés  qui  le  composent,  n'arri- 
vent àime  solution  favorable  à  tous  les  intérêts.  >  (Xavier  Eyma.) 

Nous  nous  associons  complètement  à  ces  réflexions  ainsi 
qu'à  ces  vœux,  et  nous  désirons  vivement  que,  conciliant  quel- 
ques dissidences  qui  tiennent  à  des  préjugés  dont  on  ne  sau- 
rait» non  plus,  fort  blâmer  la  cause,  on  finisse  par  s'entendre, 
et  par  donner  à  la  France  sécurité  dans  le  pays  et  activité  daos 
les  transactions. 

De  Bonnefoux, 

Capitaine  de  vaÎMeau. 


MARINE  ÉTRANetRE. 


STATISTIQUE 

DE  LA  MAErnS  «AEGflANDE  HOLLAtIDAISB. 

Nous  avons  déjà  donné  ^  les  renseignements  les  plus  précis 
et  nous  pouvons  dire  les  pluà  exacts  sur  la  marine  roilîiaire 
de  la  Hollande  ;  il  nous  a  semblé  que,  pour  compléter  cette 
statistique,  il  serait  bon  de  faire  connaître  encore  le  nombre 
des  navires  marchands  hollandais,  en  même  temps  queTînipor- 
tance  des  importations  et  exportations  et  la  nature  des  articles 
de  commerce  qui  donnent  lieu  à  un  mouvement  maritime. 

On  verra  par  les  tableaux  suivants  que  le  nombre  des  navires 
de  commerce,  sans  compter  ceux  qui,  en  construction  au  1"  jan- 
vier 1851,  sont  probablement  aujourd'hui  à  flot,  s'est  augmenté 
dans  la  seule  année  1850  de  85  coques  jaugeant  ensemble 

>  TojM  ci-ëM«6,  fMffea  85  A  88* 
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4,220  lonneaux  de  France.  Les  opérations  commerciales  sui- 
vent en  même  temps  une  progression  ascendante,  du  moins 
dans  deux  des  principaux  établissements  coloniaux  ,  Java  et 
Madura,  les  seuls  pour  lesquels  nous  puissions  aujourd'hui 
citer  des  cbifTres  exacts. 


Frégates 

Pinques  el  barques 

Brigs.... 

Scbooners 

BrigantiDS 

GaUoi«Si,.., 

Kofb  (SfllâU) , 

Tialqaes , 

Semaques 

Cullers 

Sloops 

Yachls 

Petits   navires  de  diverses 
espèces.  >••• '•., 

Belandres 

Houcres 

Navires  au-dessous  do  90 
lait» 

Bateaux  à  vapeur 


NAVIRBS 


i66 
6S 
ilO 

i 
«s 

S89 
40K 
ÎÈÈ 

14 


105 
10 


mmiBm 


33l 
183 

69 

129 

1 

21 
916 
412 
181 

17 

31 

9 
71 

m 

13 


2,395 


NOMBRE 
de 

LASTS 

an 

1"  Jantter 

1851. 


76»146 
49,296 

7,125 

10»7li7 

99 

1)988 

11,654 
B,150 

407 


9!J9 

S83 

9^1 

M19 
2^028 


224,666 


MOYENNE 
du 

TONÎfACE 

en  lonoeans 

de 

France. 


540 
206 
166 
200 
19:) 
118 


48 


62 
86 
108 

SO 
313 


Névifeé  tsn  toHêtruclion  au  i^^  janvier  1851. 

Il  y  avait  sur  chantier,  au  !«' janvier  1861,  49  navires  de  dif- 
i'érents  tonnages,  en  construction  pour  le  compte  de  maisons 
de  commerce  de  )a  Hollande.  Ces  navires  se  répartissaient 
ainsi  par  localité  : 

Amsterdam 11  navires  de  150  à  400  iasts  (300  à  SOOtonn.) 

RoklerdiM. «» 4      ^      d»    90  à  S30  —    (180  à  060    —  ) 

Dorârechl -4     —      de  200  à  560  —    (400  à  720    -*  ) 

Schiedam 4     —      de  130  à  350  —    (260  4  700    —  ) 

AIbla««crdam 3     —     de  î»0  —   (500                 ) 
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Gapelle-aanden-Ijssel  ..    3  navires  do  200  à  300  lasCs  (400  à  GOOtono 

Deiftsbaven 2     —      de  160  à  2S0  ~  (320  à  440  — 

Groningen 2     —      de    80  à  200  —  (100  à  400  — 

Massluis 2     —      de  100  à  250  —  (200  à  500  — 

Middelbourg 2      —      de  300  à  350  —  (600  i  700  — 

Zierikzce 2      —      de  HO  à  450  —  (280  à  900  — 

Divers  ports  et  chantiers.  10     —      de  100  à  360  —  (200  à  720  — 

49  naytres. 


Mouvements  des  porU  pendant  Vannée  1850. 

Navires  entrés  pendant  Vannée  18n0  : 

Sous  pavillon  hollandais 3,117  navires  jau|[^eant      459.617  (onn. 

Sous  pavillons  étrangers 3,229  —  590,036    — 


Totaux 6,346  navires  jaugeant    1,029,673  toon. 

Navires  entrés  sur  lest 613  —  70,098    — 


Reste 5,733  navires  jaugeant      959,575  tonn. 


Naviru  sortis  pendant  Vannée  1830  : 

Sous  pavillon  hollandais 2,467  navires  jaugeant      365,008  tonn. 

Sous  pavillons  étrangers 2,274  --  407,625    — 


Totaux 4,741  navires  jaugeant      772,633  tonn. 

Navires  sortis  sur  lest 2,276  —  364^231    — 


Reste 2,465  navires  jaugeant      408,402  tonn. 


En  rapprochant  les  derniers  chiflres  de  l'entrée  et  de  la 
sortie  »  on  voit  que  le  chitTre  exprimant  la  diiïérence  de  Tim- 
portation  sur  l'exportation  a  été,  pour  l'année,  de  3,268  navires 
et  551,173  tonneaux. 

Monvemenl  commandai  de  Java  et  de  Madura  pendant  L'année 

1849. 

Il  résulte  de  doicuments  officiels  publiés  par  le  Staots^  Cou- 
rant du  6  août  1850,  que  le  mouvement  commercial  de  ces 
deux  points  des  possessions  hollandaises  a  fourni  les  chiflres 
suivants  : 
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importations  tant  en  marchandises  qu'en  espèces  : 

Par  des  particuliers  de  la  Hollande 8,416,383  florins. 

—  d'autres  contrées 8,621,»^  , 

De  l'archipel  de  TEst 6,663,880 

De  la  Hollande,  du  Japon  et  du  Bengale,  poar 

le  compie  du  geu?ernement 5,556,540 

De  l'archipel  de  VEst,  pour  le  compte  du  gou- 

Yeroement 4,756,86  * 

Ensemble 32,017,588  florins. 

Importations  de  Tannée  1848. .......  31,383,712 

En  plus  pour  1848 63!  ,8'76  florins. 

Soit  en  francs,  1,400,000  environ. 

Chiffre  peu  important  si  on  le  compare  à  la  dirférence  qui 
s'est  produite  dans  le  même  laps  de  temps  dans  les  exportations. 

Exportations  tant  en  marchandises  qu'en  espèces  : 

Par  des  particuliers  pour  la  Hollande 6,316,515  florins. 

—  pow  d'autres  contrées...  6,691,002 

—  pour  rarohifkel  do  l'Est. . .  6,962,918 
Par  la  société  hollandaise  de  commerce  pour 

la  Hollande  et  pour  compte  du  gouvernement.  40,145,038 

Pour  le  Japon 190,840 

Pour  l'archipel  de  l'Est 890,384 

Ensemble 61,196,697  florins. 

Exportations  de  l'année  1848 53,064,476 

En  plusi>our  1849 .    8,132,221  florins. 

Soit  17,600,000  francs  environ. 

L'exportation  en  marchandises  comprend  un  grand  nombre 
d*articles  dont  voici  les  principaux  : 

Expéditions  par  des  particuliers  : 

Pour  la  Hollande.  Pour  d'autres  contrées. 

Rii 377,97 1  picots.                   170,072  picols. 

Cafés 22,383  —                       94,970    — 

Sucres '  213,023    — 

Noix  muscade 118  —                          520    — 

Fleur  de  muscade 20  —                           6"»    — 

Clous  de  girofle »  63   — 

Poivre. 209  —                       lî2,97o    — 

Cannelle »  ^    — 

Tabac... 5,7a5  —                            451    - 

Indigo 83,603  liv.                      120,808  livres. 

Cochenille 22,718  50-                          2,058     - 

Étain ••.            »  650picols. 

A»K.  MAR.   185!.— T.  VI.  ^1 
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Expéditions  par  des  particuliers  pour  VArctUpeL 

Riz , ,  271,434  pipoU* 

Café» 6,805     — 

Sqcres 10,998     — 

Ëpices ,.,, ,.., 7.'>     — 

Fleur  de  muscade , . . . .  A%     — 

Clous  de  giroHe  ,...,..,....,.,,,  7      — 

Étain 27     — 

Poivre 733     *- 

Taba  c 470      — 

Indigo 417  livras. 

CocheDille 11,234      — 

ExpédiUons  ds  la  Société  de  eammeres  hollandaise  pour  la  Hollande. 

Cafés 795,054  pieoli. 

Sucres ..••  M70,566     — 

Noix  muscade 5,445     -* 

Fleur  de  muscade ,.,,,  563     — 

Clous  de  girofle 9,400     — 

Étoin 62,996      — 

Cannelle # 1 ,949     — 

Poivre 6,419     — 

Thé 9,743     — 

Tabac •.,., 13      -- 

Indigo M,723  livn». 


RÈGLEMENT   POUR   LA   RETRAITE 

BANS     l'ÉT4T-HAJ0R     DE     LA     MARINE     ANGLAISE. 

L'événement  maritime  du  mois  de  mai  en  Angleterre,  ou,  du 
moins,  le  fait  qui  a  excité  au  plu«  haut  d^gré  rattenlion  des 
marins ,  et  ququel  il  qous  parait  utile  de  donner  place  dans 
notre  publication ,  a  été  l'apparition  de  l'exposé  de^  motifs 
produit  à  l'appui  d'une  demande  de  crédit  supplémentaire 
ayant  pour  but  d'assurer  la  mise  à  la  retraite  d'un  certain 
nombre  d'officiers  de  la  marine.  Nous  constatons  d'abord 
que,  jeté  comme  par  surprise  ai?  milieu  des  préoccupations 
ordinaires  du  service,  ce  projet  a  soulevé  en  peu  de  temps 
dans  le  Parlement  et  dans  la  presse,  une  discussion  des  plus 
animées.  Sans  prendre  aucune  p:irt  à  ces  débats,  nous  nous 
bornerons  à  rapporter  premièrement  le  plan  élaboré  dans  le 
sein  de  l'Amirauté,  et,  en  second  lieu,  l'examen  dont  il  a  été 
l'objet  i  la  Chambre  des  communes,  qui  a  donné  raison  au 
goovernenient,  en  votant  les  fonds  nécessaires. 

AO.  Booin 
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Crédit  supplémentaire  pour  le  payement  des  retraites  accordées 
aux  officiers  de  la  marine. 

Somme  à  voter  pour  assurer  le  payement  des  pensions  h  allouer  à  un  plufi  grand 
nombre  d'amiraux,  capUins,  commanders  et  lieulenants  de  la  marine  royale 
dans  l'année  finissant  le  3 1  mars  185i 6,500  liv.  sterl . 

Signé  f ,  BAHjîfG  et  W.  CpwPBp. 

Les  motifs  à  Tappui  de  cette  demande  de  fonds  sont  exposes 
dans  les  documents  stiiyanls. 

Chambre  delà  trésorerie. —'29 avril  18»t. 

A  Monsieur  J,  Parker^  Eisq. 

Monsieur,  les  lords  commissaires  de  la  Trësoporie  de  Sa 
Majesté  ont  examiné  avec  attention  les  propositions  soumises 
d'après  les  intentions  du  conseil  d'Amirauté,  par  votre  lettre 
en  date  de  ce  jour,  dans  le  but  d'améliorer  le  service  de  la 
marine,  par  une  réduction  graduelle  des  dépenses  classées  sous 
le  titre  des  demi-soldes.  Vous  demandez  à  cet  effet  Fapproba- 
tion  de  la  Trésorerie  sur  le  crédit  ci-après  indiqué,  avant  la 
présentation  qui  doit  en  être  laite  à  la  Chambre  des  communes, 
savoir  : 

Pour  10  pensions  à  des  amiraux  retirés  du  service,  à  ISû  li- 
vres ehaeune 4,S001iv. 

Pour  matn^air  ouverte  la  liste  allérente  ^yx  isaptai^Sr  •  •  •  r  «  «  3|000 
lietraite  d^  commandées  et  lieutenants 3,000 

Ensemble  comme  ei-dessus 6,500 

J'ai  reçu  Tordre  de  vous  informer,  et  je  vous  prie  de  porter 
à  la  connaissance  des  lords  de  l'Amirauté,  que  les  lords  de  la 
Trésorerie  ont  bien  voulu  sanctionner  par  un  avis  favorable  la 
demande  de  fonds  dont  l'énoncé  précède. 

(Confidentielle.)  Amirauté,  le  29  avril  1861. 

J'ai  r^cu  fies  lords  cpmrois|$aires  de  rArnirpt^té  rinyitdtjon 
de  vous  communiquer,  pour  être  portées  ^  la  connaissance  des 
lords  commi^^ires  de  la  Trésorerie,  des  informations  sqr  la 
siluatÎQu  ^cmeUe  4e  la  liste  de  Vptat-jnajpi' .dp  fe  ipripe,  sir 
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tuation  qui  est  digne  d'appeler  la  plus  sérieuse  attenlion  de  la 
part  du  gouvernement. 

Lors  de  la  conclusion  de  la  guerre  en  i8l5,  le  nombre  des 
officiers  de  tous  grades  était  nécessairement  très-considérable  ; 
ce  nombre  fut  encore  grandement  accru  par  les  promolious 
qu'il  était  en  quelque  sorte  imposé  au  gouvernement  de  faii-c, 
en  considération  des  services  rendus  par  tant  d'officiers  long- 
temps engagés  dans  une  lutte  aussi  prolongée  que  dirficile. 

Ce  fut  ainsi  que  la  liste  d'activité  se  trouva  surchargée  bien 
au  delà  des  besoins  du  pays  pendant  la  paix  ;  le  préjudice 
qui  en  résultait  a  continué  depuis  à  affecter  sérieusement  le 
service. 

Les  différents  conseils  de  TAmirauté  qui  ont  été  placés  suc- 
cessivement à  la  tète  des  affaires  de  la  marine,  ont  essayé  de 
conjurer  par  une  régleinentation  calculée,  les  inconvénients 
résultant  d'un  tel  ét:U  de  choses.  Aujoui*d'hui,  la  situation  de  la 
liste  de  la  marine  réclame  encore,  dans  l'opinion  du  conseil, 
une  amélioration  noluble. 

Les  lords  de  l'Amirauté  ont  donc  regardé  celte  importante 
question,  comme  appelant  lo  plus  impérieusement  un  examen 
attentif;  ils  ont  été  soutenus  dans  cette  tâche  par  l'espoir 
d'obtenir  à  la  fois  une  solution  utile  au  bien  du  service  et  un 
moyen  de  réduire  graduellement  au  profit  de  l'Ëtat,  la  lourde 
charge  qui  pèse  sur  nos  finances  par  la  demi  «solde. 

Les  lords  de  l'Amirauté  ont  senti  qu'il  était  absolument  né- 
cessaire, pour  atteindre  ce  double  but,  de  ramener  la  liste 
d'activité  au  nombre  d'officiers  strictement  nécessaires  pour  faire 
face  aux  besoins  du  pays,  en  diminuant  l'effectif  de  cette  liste 
et  en  portant  sur  la  liste  spéciale  et  permanente  de  la  demi- 
solde  les  officiers  devenus  impropres  à  un  emploi  de  leur  grade. 
Leurs  Seigneuries  auront  à  compter  avec  les  vœux  et  les  intérêts 
d'un  corps  nombreux  d'officiers  anciens  et  méritants;  mais, 
dans  les  propositions  qui  vont  être  soumises  à  la  Tré^sorerie, 
ils  sont  pénétrés  de  la  conviction  sincère  d'avoir  ménagé 
soigneusement  intacte  à  chacun  la  part  à  laquelle  il  a  droit. 

Amiraux. 

Le  nombre  des  amiraux  est  aujourd'hui  fixé  à  15Ô,  non  com- 
pris les  amiraux  de  la  flotte. 

Leurs  Seigneuries  proposent  de  le  réduire  à  99,  avec  la 
même  exeeption  des  amiraux  de  la  flotte;  ce  nombre  réduit  se 
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subdiviserait  ainsi  :  21  amiraux,  27  vice-amiraux,  51   contre- 
amiraux. 

La  réchiclion  projetée  s  effecluerait  : 

1°  En  écartant  de  la  liste  d'activité,  pour  les  reporter  sur 
la  liste  permanente  de  demi-solde,  ceux  qui  n'auraient  pas 
rempli  les  conditions  de  commandement  imposées  par  l'ordre 
du  conseil  du  30  juin  1827. 

Les  lords  de  la  Trésorerie  savent  qu'avant  la  formation  de  la 
commission  créée  en  1838,  et  qui  fit  son  rapport  à  la  date  du 
26  mars  1840  *.  Les  officiers  dont  il  s'agit  étaient  mis  sur  une 
liste  de  retraite,  mais  que,  d'après  une  modification  proposée 
par  ladite  commission,  leurs  noms  furent  replacés  sur  la  liste 
active.  Toutefois,  depuis  cette  époque  jusqu'à  nos  jours,  aucun 
officier  général  n'a  obtenu  d'avancement  avant  d'avoir  com- 
plété le  temps  de  commandement  requis.  La  commission  d'en- 
quête de  la  Chambre  des  communes  recommandait  d'ailleurs, 
en  1848,  d'écarter  de  la  liste  d'activiié  les  ofticicrs  impropres 
au  service,  et  les  lords  de  l'Amirauté  sont  d'avis  que  la  mesure 
proposée  par  eux  est  un  pas  absolument  nécessaire,  si  Ton 
veut  arriver  à  une  réduction  quelconque  dans  le  nombre  des 
amiraux. 

Les  règles  en  vigueur  permettent  d'avancer  en  grade  par 
l'ancienneté  les  eaptains  qui  n'ont  pas  leur  temps  de  corn-* 
mandement;  mais  cet  avancement  ne  donne  pas  lieu  à  l'aug- 
mentation de  la  domi-solde.  Leurs  Seigneuries  pensent  qu'il  est 
d'une  stricte  équité  de  maintenir  ces  dispositions,  et  de  per- 
mettre, en  conséquence,  le  même  avancement  pour  les  officiers 
écartés  de  la  liste  d'activité,  comme  s'ils  y  fussent  restés. 

2''  Par  la  création  de  dix  pensions  spéciales  de  retraite  de 
150  livres  chacune,  qui  seraient  accordées  à  ceux  des  officiers 
généraux,  aujourd'hui  placés  sur  la  liste  active,  dont  I  ûge  dé- 
passerait soixante-dix  ans,  ou  qui  se!-aient  physiquement  inca- 
pables de  tout  service  ultérieur.  Les  titulaires  de  ces  nouvelles 
pensions,  dont  le  cumul  serait  autorisé  avec  celles  qui  ont  été 
concédées  pour  services  brillants,  seraient  portés  sur  la  liste 
ordinaire  de  retraite,  et  les  vacances  survenues  par  décès  se- 
raient remplies  en  puisant  dans  la  liste  d'activité. 


*  Voir  ce  document  aux  Annales  maritimes  de  -1841,  partie  non  ofHcielle, 
tome  (•',  pages  !  et  suivantes,  sous  le  litre  :  Constitution  de  Vétat  major 
^  l'armée  navale  en  Angleterre;  par  M.  La  Roncière  Le  Noury,  enseigne  de 
vaisseau. 
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Leurs  Seîgtteurîes  soumettent  cette  demande,  arec  la  con- 
fiance que  la  Trésorerie  ne  voudra  pas  plus  que  le  Parlement 
refuser  sa  sanction  à  une  disposition  qui  se  traduit  par  une 
dépense  annuelle  de  1,&00  livres  seulement,  et  par  laquelle 
une  position  honorable  sera  assurée  à  des  ofHeiers  viHIlis  ou 
devenus  infirmes  au  service,  après  avoir  activement  rempli 
leui*s  devoir  envers  le  pays.  Du  resté,  Leurs  Seigneuries  n'en- 
tendent pas  ftiire  une  charge  permanente  de  cette  dépense,  si 
modique  cju'elle  soit,  puisque  le  commandement  honoraire  du 
général  placé  &  la  tête  des  troupes  de  la  marine  devant  s'éleîn- 
dre  avec  le  titulaire  actuel,  la  somme  qui  se  troutera  dès  lors 
disponible,  pourra  être  justement  appliquée  au  payement  des 
pensionsi  uouvelles. 

Tels  sont  les  changements  qui  pei  metthaient  de  réduire  le 
Uombre  des  amiraux  à  99. 

Caplaim. 

Pat*  lé  i-èglement  de  retraite,  rendu  en  1846,  lé  iiombre 
des  officiers  de  ce  grade  ne  devait  pas  excéder  500.  Ce  chiffre 
cepéudânt  n'a  pas  été  atteint,  attendu  que,  pour  permettre 
l'exécution  de  projets  ultérieurs  dès  lOrs  en  pj  éparatidn^  il  n'a 
i^as  été  pourvu  aux  remplacements  que  des  emplois  vaednts 
rendaient  possibles. 

Les  lord«t  dé  TAmirauté  demanderaient  que  refTéctif  dé  la 
liste  d'activité  fût  fixé  à  350.  Eri  posant  ce  chiffî-e,  Leot^ 
Seigneuries  pensent  qu'il  y  aura,  poUr  les  officiers  de  ce  grade, 
Une  gat'antie  d'emploi  actif  plus  elïfcctivé  que  sous  le  régime 
actuel,  et  qu'en  même  temps,  ravaneemënt  à  Tamindsit  sera 
plus  rapide  qu'en  conservant  un  cadre  plus  large  des  càptâtns. 

Là  réduction,  pbur  arriver  au  nombre  de  350,  serait 
effectuée  : 

1°  Par  les  vacances  qui  se  prësente^aient  ëui*  la  liste  aelivc 
des  officiers  géhérauit,  et  qui  permettraient  d'élever  au  degré 
supérieur  tout  caplain  ayarit  dj  oit  à  la  pl-ombiion  par  sort  an- 
cienneté et  par  l'accomplissement  du  temps  de  commartdemrht 
requis.  (Il  y  aurait  une  réserve  pour  le  droit  incontestable  du 
choix  conféré  à  Sa  Majesté.)  Ceux  des  eaptains  t}ul,  promUs  au 
grade  d'amiral,  n'auraient  pas  servi  à  la  mer  pendant  le  temps 
voulu,  seraient  placés  sur  la  liste  des  demi-soldes,  c'est-à-dire 
qu'ils  gagneraient  un  raiig  sans  obtenir  la  t^aye  active  des 
contre-amiraux. 

20  En  laissant  ouverte,  jusqu'à  concurrence  du  nombre 
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de  200,  la  liste  de  retraite  des  câpldîtts,  créée  ëh  184^,  c^est- 
à-dire  jusqu'au  rooment  où  la  liste  active  du  même  grade  serait 
arrivée  à  la  limite  de  350.  Ladite  listfe  de  retraite  serait  éteinte 
à  partir  de  ce  moment,  en  n'accordant  qu'une  place  pour  deux 
vacances,  jusqu'à  ce  qu'elle  fût  réduite  à  100  titulaires,  et  en 
donnant  accès  à  la  position  qu'elle  conTèie,  aux  seuls  captains 
âgés  de  plus  de  cinquante-cinq  aiis,  qui  auraient  figuré  pen- 
dant dix  années  sur  la  liste  active. 

3°  En  observant  strictement  la  règle  aujourd'hui  en  vigueur, 
d'un  avancement  par  trois  Vacances,  tant  qu'on  dépassera  le 
nombre  de  350. 

4°  En  abandonnant  le  système  des  promotions  générales  et 
périodiques.  Sans  cette  condition  ^  Leurs  Seigneuries  ont 
besoin  d'exprimer  le  sentiment  qu'aucun  système  de  réduction 
n'aura  d'effet,  soit  pour  diminuer  l'importance  de  la  liste,  soît 
pour  tonserver  intact  le  nombre  une  Ibis  réduit.  11  tombe  sous 
le  sens  qu*il  serait  vain  de  se  renfermer  pendant  un  temps 
dans  la  rigoureuse  exécution  de  la  règle,  pour  en  voir  détruire 
le  résultat  d'un  seul  coup  par  une  promotion  générale. 

Leurs  Seigneuries  reconnaissent  toutefois  que  le  système 
en  question  fournit  les  moyens  d'accueillir  les  justes  préten- 
tions d'anciens  officiers,  recommandablés  par  de  bons  et  loyaux 
services,  et  qUi  aspirent  à  l'avancement  plutôt  à  litre  de  récom- 
pense en  fin  de  carrière,  que  pour  trouver  l'occasion  d'occuper 
ultérieureinetlt  un  meilleur  emploi  d'activit*é.  il  semble  donc 

Ju'il  y  aurait  possibilité  de  concilier  l'intérêt  qui  s'attache  aux 
t'oits  acqUU,  avec  la  nécessité  de  ne  pas  encombrer  la  liste 
d'activité  d'officiers  incapables  de  continuer  désormais  leur 
service.  Leurs  Seigneuries  proposeraient,  à  cet  effet,  d'élever 
au  choix,  50  commanders  au  grade  de  captain,  et  de  placer 
les  nouveaux  promus  sur  la  liste  permanente  delà  demi-solde. 
Celte  faculté  Serait  répartie  de  la  Uianîère  suivante,  pour  arri- 
ver au  nombre  de  50  :  20  nominaiiohs  auraient  lieu  la  pre- 
hiièl'e  âtttlée,  et  10  à  chaque  année  suivante.  Jusqu'à  la  limite 
déterminée,  après  quoi  il  ne  serait  poUrVti  t\{VM\  tioUlinaiiob^ 
perirhiftes  par  les  vacances. 

Ad  1"  avril  1861,  h  liste  actlviB  dès  cbJtlhiândëi^  liréiéftlail 
888  officiers  d^  ce  gt^de. 
I^es  lords  de  VAmirablé  proposent  dé  réduire  cet  effectif  à 
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On  arriverait  à  ce  résultat  : 

l""  Par  le  ehoix  des  50  commanders  indiqués  ci*dcssus; 

2?  En  portant  à  100  la  liste  des  commanders  promus  à  la 
position  de  captain  en  retraite ,  telle  qu'elle  est  réglée  par 
1  ordre  du  conseil  de  1840,  et  en  autorisant  l'exercice  de  cette 
prérogative  de  l'Amirauté  jusqu'au  moment  où  l'on  sera  rentré 
dans  i'elTectir  désirable  de  450  commanders  ; 

3^  Par  le  classement  sur  la  liste  des  demi-soldes  permanen- 
tes de  tout  ofHcier  du  grade,  reconnu  physiquement  incapable 
de  servir  ou  qui,  depuis  vingt  ans,  n'aura  pas  servi  à  la  mer 
ou  dans  les  deux  services,  soit  des  paquebots,  soit  des  gardes- 
côtes,  «lopendant  de  la  douane.  Cette  opération  pourrait  être 
renouvelée  chaque  Tois  que  serait  démontrée  la  nécessité  de 
décharger  la  liste  d'activité  sur  celle  do  la  demi-solde  perma- 
nente. 

Leurs  Seigneuries  pensent  qu'il  y  aurait  justice  de  conserver 
aux  orficiers  qui  deviendraient  l'objet  d'une  semblable  mesure, 
l'avantage  dont  ils  jouissent  actuellement  de  progresser  en 
solde  01  en  rang  ou  de  recevoir  les  allocations  allouées  aux 
pensionnaires  extérieurs  de  Greenwich. 

4''  Par  l'abandon  du  système  dos  brevets^  mais  avec  la  con- 
dition que  50  lieutenants  seraient  promus  au  grade  de  com- 
mander, pour  entrer  dans  la  catégorie  de  la  demi-solde  per- 
manente, de  la  même  manière  et  pour  les  mêmes  motifs  que 
les  commanders  élevés  an  grade  de  captairiy  dans  le  cas  plus 
haut  spécifié  ; 

5''  En  observant  à  la  lettre  la  règle  d'une  promotion  par 
trois  vacances,  aujourd'hui  en  vigueur,  tant  que  la  liste  d'ac- 
tivité ne  sera  pas  revenue  à  la  limite  de  450. 

Lieutenants, 

Au  1*' avril  1851»  le  nombre  des  lieutenants  figurant  sur  la 
liste  active,  était  de  2,147. 

Par  l'adoption  des  propositions  suivantes,  ce  nombre  se 
trouverait  réduit  à  1,200. 

i^  En  nommant  au  choix,  comme  on  vient  de  le  voir,  50  lieu- 
tenants au  grade  supérieur  ; 

2»  En  plaçant  sur  la  liste  de  la  demi-solde  permanente  tout 
lieutenant  qui,  depuis  vingt  années,  n'aura  pas  servi,  soit  à  la 
mer,  soit  dans  les  deux  services  des  paquebots  oudeladouane, 
ou  que  ses  infirmités  rendraient  impropre  au  service.  Cette 
opération  serait  r<^pétée  toutes  les  fois  que  le  besoin  s'en  ferait 
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sentir,  mais  les  officiers  c|ui  en  seraient  l'objet  continueraient^ 
comme  on  vient  de  le  voir  pour  les  comman<loi*s,  à  jouir 
des  avantages  de  Favancement  en  solde  et  en  grade,  ou, 
suivant  le  cas,  du  payement  des  pensions  extérieures  de  Green- 
wich; 

3«  En  continuant  l'observation  de  la  règle  d'une  promotion 
sur  trois  vacances,  tant  que  la  liste  active  n'aura  pas  atteint 
au  ehiflre  précité  de  1,200; 

4^  En  ne  faisant  plus,  jusque-là ,  de  nominations  de  mate 
au  grade  de  lieutenant  par  brevet. 

Les  lords  de  l'Amirauté  n*ont  rien  à  demander  en  ce  qui 
concerne  le  cadre  de  chacun  des  grades  subalternes  de  mafe, 
midtkipman  et  cadet  de  la  marine.  Il  existe  à  l'égard  de  ces 
ollficiei*s  des  moyens  suffisants  d'empêcher  un  accroissement 
de  leur  nombre  au  delà  des  besoins  du  service,  et  des  disposi- 
tions ont  déjà  été  prises  en  ce  sens.  En  1 848,  les  places  de  cadet 
ont  été  fixées  à  100  par  année.  Lorsque  le  régime  aujourd'hui 
proposé  pour  la  téce  du  corps  de  la  marine  sera  en  vigueur,  le 
chifli  e  qui  vient  d'être  indiqué  ne  sera  pas  excessif.  Toutefois, 
comme  il  avait  été  accordé  pendant  les  cinq  années  qui  ont 
précédé  l'adoption  de  cette  mesure  un  nombre  trop  considé- 
rable d'entrées  dans  la  carrière.  Leurs  Seigneuries,  frappées 
de  la  nécessité  d'éteindre  graduellement  un  excédant  nuisible, 
ont  dernièrement  réduit  encore  à  76  les  admissions  annuelles 
dans  In  marine.  On  continuera  de  veiller  avec  soin  à  l'exécution 
de  cet  ordre  du  service,  et,  selon  les  besoins  qui  se  manifeste- 
ront ultérieurement,  la  limite  des  entrées  sera  réduite  ou  accrue, 
mais ,  dan;  tous  les  cas,  il  ne  sera  procédé  à  ces  modifications 
que  sur  communication  préalable  à  la  Trésorerie. 

Il  ne  reste  plus  qu'à  établir  la  situation  faite  par  le  travail  de 
l'Amirauté.  D'après  la  liste  arrêtée  au  1"  avril  1851,  il  y 
avait  : 

150  amiraux; 
492  captains; 
828  Gommanders; 
^147  lieoteDaDis. 

Les  lords  de  l'Amirauté  demandent  les  moyens  de  réduire  la 
liste  active  aux  proportions  ci-après,  savoir  : 

100  amiraux; 
350  captains; 
450  commandera  ; 
1,900  lieutenanto. 
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I^s  lords  de  la  trésorerie  ne  manqueronl  pas  dé  remarquer 
qu'au  premier  aperçu  ce  projet  se  réduit  à  uii  simple  transfert 
de  noms  de  la  liste  active  û  celle  de  la  demi-solde  permadeiîte; 
mais  à  mesure  que  la  vie  s'écoule,  arriveront  les  extinctions 
sur  cette  dernière  liste,  et  eu  même  temps  la  diminution  d'une 
dépense  de  plus  en  plus  restreinte. 

On  objectera  encore  au  règlement  proposé,  qu'il  comprend 
à  la  fois  une  création  de  dix  pensions  spéciales  pour  les  ami- 
raux, une  addilldn  importante  à  la  liste  de  retraite,  rendue 
plus  accessible  pour  les  captains,  enfin,  tin  accroiss^^meni  dans 
les  concessions  filltes  aux  officiera  de  ce  dernier  grade,  ainsi 
qu'aux  commanders.  Mais,  pour  ce  qui  est  de  la  question  finan- 
cière, les  lords  de  l'Amirauté  croient  qu1l  ne  serait  pas  rigou- 
reusement nécessaire  de  demander  au  Parlement  une  augmen- 
tation du  crédit  porté  eri  ce  moment  aii  budget.  Le  vote  pour 
Ividemi'SOtde  est  toujours  préparé  d'après  les  termes  de  Texer- 
fcice  écoulé,  et,  jusqu'à  présent,  les  fonds  accordés  à  Tadmi- 
riislration  ont  présenté  en  fin  de  compte  un  excédant  sur  les 
dépenses  ;  dn  peut  donc  concteroir  la  pensée  que  la  soiiime 
ânërente  à  l'exercice  1851-52  suffirait  amplement  pour  assurer 
même  rexécutlon  du  projet.  Toutefois,  comme  il  s'agit  d'alté- 
rer la  destinatioii  d'un  crédit  volé  à  titre  spécial,  Leurs  Sei- 
gneuries reconnaissent  qu'il  est  convenable  d'obtenir  la  saiic- 
tlon  parlementaire  pour  opérer  régulièrement  les  changements 
précités. 

En  coîlséquerice,  le  consentement  de  la  Trésoi^erie  est  ré- 
clamé à  l'appui  de  la  demahde  de  crédit  supplcmelitaîre  dont 
l'indicaiidn  sillt,  afin  que  les  lords  de  l'Amirauté  puissent  la 
soumettre  à  la  Chambre  des  communes  : 

Pour  iO  pensions  A  des  amiraux  retirés  dn  serfice,  à  ISO  li- 
vres cljacune 1,500  liv. 

Pour  maintenir  ouverte  la  lisle  de  retraite  des  captains S,000 

Pour  la  retraite  des  commanders  et  lieutenants. . . .» 3,000 

Leurs  Seigneuries  ne  croient  pas  nécessaire  de  répéter  ici 
que,  dans  leur  opinion,  l'ensemble  de  (;es  hommes  n'est  pas  de 
nature  à  augmenter  la  dépense  des  demi-soldes  au  delà  des 
prévisions  déjà  soumises  par  le  budget  au  Parlement.  En  fût-il 
ainsi,  cependant ,  Leurs  Seigneuries  ont  la  ceriituae  que  la 
Trésorerie  ne  refuserait  point  son  assentiment  à  une  mesui'e 
en  réalité  peu  coûteuse,  qui  mettrait  le  cob^eil  à  même  d'eflec- 
(uer  un  changement  avantageux i  sans  perdre  de  vue  les  droits 
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acquis.  Il  y  a  lieu  d'espérer  d'ailleurs  qu'avant  peu  une  dimî- 
nuiîon  importante  des  demi-sokles  viendrait  compenser  toute 
dépense  temporaire  qui  se  présenterait  en  excédant.  Pour  ré- 
sumer en  peu  de  mots  la  présente  communication,  la  Trésore- 
rie est  appelée  ^  se  prononcer  sur  le  mérite  d'un  plan  qui, 
loin  de  léser  aucun  officier  dans  ses  justes  prétentions,  doit 
produire  pour  l'Etat  une  séparation  réelle  entre  la  liste  active 
et  celle  de  la  retraite;  qui  limitera  la  première  à  un  nombre 
plus  proportionné  dvec  les  besoins  du  service,  et  qui  assurera 
à  Tanciennelé  une  existence  honorable  dans  son  repos,  tandis 
que,  d'autre  part,  les  officiers  jeunes  et  valides  auront  plus 
d'occasions  d'être  employés  d'une  manière  continue,  ce  qui 
ouvrira  à  leur  carrière  la  chance  d'avancer  jusqu'au  rang  le 
plus  élevé  de  la  profession,  taiit  que  leur  énergie  et  leur  capa- 
cité resteront  entières,  résultats  qui,  tous,  tendront  en  môme 
temps  à  réduire  peu  à  peu,  mais  d'une  manière  sensible  le  cha- 
pitre de  la  demi-solde,  si  lourd  au  budget. 
Je  suis,  etc., 

Signé  J.  Parker. 

Le  projet  qu'on  vient  de  lire,  longuement  critiqué  au  nom 
des  intérêts  qu'il  devait  atteindre,  et  avec  une  vivacité  d'autant 
plus  permise  qu'en  Angleterre,  d'après  une  parole  mémorable 
de'lord  ChaUiam,  les  droits  des  serviteurs  de  l'Ktat  sont  invio- 
lables à  régal  de  la  propriété  du  sol  ;  ce  projet,  disons-nous, 
après  une  attente  prolongée,  a  subi  au  sein  de  la  Chambre  des 
communes^  un  examen  approfondi  au  milieu  duquel  devait  né- 
cessairement intervenir  la  partie  de  l'opposition  en  matière  finan- 
cière qtii  a  pour  organes  infatigables,  M.  Hume  et  M.  Cobden  ; 
mais  les  principes  soutenus  par  l'école  de  Manchester  ont  échoué 
devant  l'exposition  éclairée  de  la  question,  présentée  par  le 
premier  lord  de  l'Amirauté.  La  discussion  qui  a  eu  lieu  à  ce 
sniet*  dans  le  cours  de  la  séance  du  12  juin  1851,  offre  un  inté- 
rêt qui  doit  lui  faire  trouver  place  dans  notre  cadre,  et  nous 
croyons  utile  à  plus  d'un  titre  d'en  donner  in  extemo  le  compte 
rendu.  Notons^  d'ailleurs,  que,  tout  en  accomplissant  un  sacri- 
fice devenu  nécessaire,  la  décision  intervenue  a  ménagé  avec 
dignité  les  justes  susceptibilités  qui  s'attachent  à  l'ancienneté. 

Séance  du  i2  juin  1851. 

La  Chambre  se  forme  en  comité  des  subsides  sur  les  crédits 
destines  à  la  marine. 
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Sir  F.  Barhig  demande  qu'une  somme  s'élevant  à  7 18,647 
liv.  stcri.  soit  accordée  à  Sa  Majeslé  pour  acquitter  la  dépense 
des  dcmi-solde§  payées  aux  officiers  de  la  marine  et  des  trou- 
pes, et  celles  des  retraites  concédées  à  un  certain  nombre 
d'amiraux,  captains,  commanders  et  lieutenants,  afln  de  satis- 
faire aux  besoins  qui  viendront  à  se  produire  dans  le  cours  de 
Tannée  Gnissant  le  31  mars  1852.  Il  fait  observer  que  celte 
prévision  comprend  le  crédit  supplémentaire  réclamé  pour 
mettre  en  vigueur  le  nouveau  projet  de  l'Amirauté. 

M,  Hume  se  plaint  du  long  retard  apporté  à  la  réduction 
proposée  en  1848  par  la  commission  d'enquête.  Du  reste,  si 
les  prescriptions  de  l'Amirauté  elle-même,  c'est-à-dire  les  rè- 
glements rendus  en  1820,  en  1826  et  en  1830  avaient  reçu  leur 
exécution,  une  grande  partie  de  l'embarras  aujourd'hui  signalé, 
eût  été  évitée.  La  recommandation  du  comité  de  1848,  qu'il  se 
propose  d'ailleurs  de  reprcsonior  à  tilre  d'amendement,  élait 
conçue  dans  les  lermes  suivants  : 

€  En  1792,  époque  où  commenç;)  la  guerre  avec  la  France, 
t  le  nombre  des  amiraux  était  seulement  de  60. 

t  Après  tronte-trois  années  de  paix,  le  chiffre  actuel  est  de 
f  150,  sans  compter  les  officiers  généraux  qui  figurent  sur  la 
c  liste  de  retraite.  Il  faut  ajouter  que  7&de  ceux  portés  sur  la 
c  liste  d'activité  ont  dépassé  l'âge  de  soixante  ans. 

«  Certes,  l'on  conçoit  qu'une  certaine  portion  du  cadre  des 
c  amiraux  soit  composée  d'officiers  qui  ont  vieilli  au  service 
f  en  méritant  bien  du  pays,  et  qui,  en  raison  de  cette  carrière, 
c  ont  droit  à  une  position  élevée,  plus  avantageusement  rétri- 
c  buée.  Mais,  quand  on  pense  que  dans  la  dernière  guerre  avec 
€  la  France,  la  plus  sérieuse  qu'on  puisse  rappeler,  il  n'a  ja- 
t  mais  été  employé,  en  tout  temps,  plus  de  36  de  ces  officiers 
c  généraux,  et  surtout  qu'aujourd'hui  14  seulement  exerceut 
c  des  fonctions  actives,  il  ne  peut  paraître  contraire  à  la  raison 
f  de  faire  en  sorte  que  le  nombre  des  amiraux,  fixé  à  150  par 
<  une  disposition  rendue  en  1846,  puisse  être  graduellement 
f  réduit  à  100.  » 

Quant  aux  considérations  à  faire  valoir  en  faveur  des  offi- 
ciers de  la  marine,  il  (M.  Hume)  se  croit  obligé  de  dire  qu'il 
considère  comme  très-rigoureuse  la  règle  qui  ne  rend  une  pro- 
motion possible  qu'après  six  années  de  commandement  d'ua 
vaisseau  en  temps  de  paix,  ou  quatre  années  en  temps  de 
guerre,  surtout  en  présence  de  ce  fait  qu'il  arrive  souvent  à  un 
officier  méritant  de  voir  finir  un  emploi  utile  cinq  ou  six  mois 
avant  Taccomplissement  de  la  condition  exigée. 
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Sir  F.  Buring  repond  que  la  recommandation  de  la  commis- 
sion d'enquête  a  été  Fobjet  de  quelques  critiques,  en  ce  qu'elle 
se  bornait  à  statuer  sur  les  promotions  Tailes  dans  le  cadre 
des  officiers  généraux,  tandis  que  la  matière  en  question  était 
beaucoup  plus  vasle,  puisqu'elle  embrassait  tout  Fétat-major 
de  la  murine.  C'est  dans  celle  situation  que  l'Amirauté  a  pro* 
posé  un  règlement  à  son  tour  ;  son  plan  est  fondé  sur  le  prin- 
cipe suivant  : 

Sur  la  liste  active  de  la  demi-solde  figurent  des  officiers  qui 
ne  font  aucune  espèce  de  service  actif;  aussi  est-il  arrivé  que 
l'opinion,  à  la  vue  d'un  aussi  grand  nombre  d'officiers  sans 
emploi,  a  exprimé  à  juste  titre  un  doute  quant  à  l'utilité  de 
leur  conservation  aux  conditions  actuelles.  Il  a  donc  paru  né- 
cessaire d'arriver  à  la  formation  d'une  liste  d'aclivité  ne  com- 
prenant que  ceux  qui  seraient  réellement  employés  ou  capables 
lie  servir,  en  écartant,  sans  exception,  tous  ceux  qui  auraient 
été  promus  pour  de  bons  et  loyaux  services,  mais  dont  l'âge 
ou  les  infirmités  empêcheraient  d'attendre  une  carrière  plus 
longtemps  occupée.  Le  plan  du  gouvernement  se  trouve  en 
substance  dans  ce  résumé.  Maintenant,  on  fait  appel  à  l'esprit 
de  justice  qui  doit  toujours  guider  le  pouvoir  quand  il  s'agit 
de  toucher  à  l'intérêt  des  serviteurs  de  l'Etat.  Mais  la  Chambre 
doit  réfléchir  qu'il  sera  dès  lors  impossible  de  mettre  un  projet 
de  cette  nature  ou  tout  autre  a  exécution,  sans  produire  par 
là  même  une  certaine  injustice,  sans  faire  en  quelque  sorte 
fatalement  violence  à  des  droits  acquis.  En  serrant,  toutefois, 
la  question  de  plus  près,  quel  préjudice  contraire  à  l'équité 
sera  causé  parle  système  de  l'Amirauté?  Il  faut  bien  convenir 
qu'il  ne  se  produira  aucun  résultat  offrant  le  caractère  qu'on 
s'efforce  d'attribuer  à  ce  système.  Pour  les  personnes  soi-di- 
sant frappées  dans  leur  carrière,  il  existera  toujours  des  chan- 
ces égales  d'avancement,  et,  de  plus,  leur  solde  sera  établie 
sur  un  meilleur  pied.  En  cas  de  guerre,  la  Couronne  n'a  pas 
abandonné  la  faculté  de  leur  confier,  avec  leur  consentement, 
des  emplois  d'activité.  Puisque  le  mal  dont  on  se  plaint  le  plus, 
c'est  que,  par  suite  d'un  trop  grand  nombre  de  captains,  il  est 
difficile,  pour  ne  pas  dire  impossible,  de  trouver  pour  tous  de 
l'occupation  ;  la  conclusion  d'un  tel  état  de  choses  est  qu'on 
ne  doit  pas  avoir  plus  d'officiers  que  les  besoins  du  pays  ne 
l'exigent.  A  cet  égard,  on  peut  dire  qu'il  y  a  avantage  incon- 
testable pour  le  service  et  pour  l'Etat  à  la  réduction  proposée. 
La  Chambre  ne  peut  refuser  sa  sanction  à  un  arrangement  de 
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cette  nature,  maigre  la  désapproba^on  dont  il  a  été  l'objet  de 
la  part  de  quelques  intérêts  froissés.  En  conséquence,  le  YOte 
des  6,500  livres  est  de  nouveau  réclamé. 

M.  Hume  tient  à  établir  que  beaucoup  d'officiers  qui 
n'étaient  pas  encore  dans  la  marine  pendant  la  guerre  ont  été 
avancés,  tandis  que  d'autres  qui  avaient  supporté  les  épreuves 
d'un  temps  difficile  avaient  été  laissés  de  côté  et  qu'il  y  a  dans 
ce  fait  un  sujet  de  mécontentement. 

Jlf.  Williami  pense  que  la  chambre  ne  devrait  consentir  à 
aucune  augmentation  sur  la  liste  des  soldes  de  retraite ,  tant 
qu'il  ne  sera  pas  fourni  des  garanties  d'une  exécutioi^  sérieuse 
du  nouveau  règlement  par  les  successeurs  de  Tadmipistration 
actuelle. 

Sir  de  Lacy  Evans  a  compris  que  la  pensée  du  Gouverne- 
ment est  de  produire  autant  que  possible  une  économie  dans 
les  dépenses  du  personnel ,  sans  détruire  les  conditions  qui 
concourent  à  l'efficacité  du  service.  Eh  bieni  la  clause  qui 
rend  la  retraite  obligatoire  est  la  seule  importante  sous  ce 
rapport  et  elle  n'aura  point  pour  effet  de  réduire  d'un  seul 
shilling  les  charges  du  pays.  Le  seul  résultat  auquel  on  pourra 
arriver  sera  d'imposer  un  préjudice  à  des  officiers  qui  se  seront 
distingués  pour  le  pays.  Si  les  amiraux  étaient  généralement 
employés  comme  le  sont  les  officiers  du  même  rang  dans 
l'armée ,  il  n'y  aurait  rieq  à  redire.  Il  arrive  souvent  que  des 
amiraux  de  soixante-dix  ans  prennent  des  commandements 
dans  la  flotte ,  sans  qu'on  puisse  songer  un  seul  instant  à  cri- 
tiquer leur  aptitude.  Dans  l'armée»  des  officiers  généraux  de 
plus  soixante-dix  ans  sont  appelés  fréquemment  à  des  postes 
qui  exigent  une  grande  activité,  et  il  y  a  quelque  t^nip^  un 
général  cpii  avait  dépassé  la  limite  de  cet  âge  a  été  placé  à  la 
tête  d'un  corps  de  50,000  ou  60,000  hommes.  Pourtant  les 
obligations  imposées  à  un  commandant  de  l'armée  de  terre 
sont  beaucoup  plus  rudes  sous  le  rapport  des  forces  physi- 
ques, que  celles  exigées  d^un  amiral,  qui  en  temps  de  paix  n'a 
jamais  occasion  de  déployer  une  vigueur  au-dessus  de  ses  fa- 
cultés. Il  suffira,  du  reste,  d'un  exemple  ou  deux  pour  mettre 
en  lumière  les  objections  inhérentes  au  nouveau  projet,  he 
capitaine  sir  G.  Westphall,  qui  a  sei*vi  pendant  ls(  guerre  spus 
les  ordres  de  lord  Nelson  et  qui,  de  nos  jours,  a  été  employé 
par  Sir  G.  Cockburn,  qui,  pendant  cette  période,  a  été  premier 
lieutenant  à  bord  de  six  vaisseaux  de  ligne  et  dont  l'activité  est 
la  seule  peut-être  qui  ait  aussi  souvent  donné  lieu  à  d^s  men- 
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lions  honorables  dans  la  Gazette^  sera  cependant  mi$  de  côté 
par  la  disposition  proposée ,  aussitôt  qu'il  ser^  parvenu  au 
grade  d*aniiral,  lâen  qu'il  soit  encore  capable  de  servir  utile- 
ment. jX*est*ce  pas  injurier  les  sentiments  d'un  digne  officier 
inutilement,  c'est-à-dire  sans  produire  upe  économie  réelle,  et 
sans  ainéliorer  les  conditions  du  service.  Il  ^n  e^t  encore  de 
même  à  l'égard  de  l'amiral  Watts  qui  a  reçu  dans  le  cours  de 
sa  carrière  dix-sept  blessures  en  combattant  contre  Tennemi. 
Il  vient  d'étie  informé  qu'on  ne  peut  plus  l'employer  active- 
ment, et  depuis  trente  ans  il  sollicite  vainement  d*étre  appelé 
à  upe  position  active  quelle  qu'elle  soit.  Si  donc  le  premier 
lord  de  l'Amirauté  ne  consent  pas  à  modifier  Iç  règlement  sur 
ce  point ,  ajoute  en  terminant  sir  de  Laçy  Evans  ,  Je  voterai 
contre  le  crédit. 

Sir  G.  Pechell  ne  croit  pas  que  la  proposition  eq  instance 
produise  vraisemblableinent  beaucoup  de  bien  et  il  doute  que 
l'exécution  puisse  en  avoir  lieu  pour  la  spiume  indiquée.  II 
trouve  que  (  Amirauté  n'a  point  d'ailleurs  traité,  aypc  la  coifsi- 
dération  qu'ils  méritent  à  tous  égards,  le»  commanders  et  les 
officiers  inférieurs  à  ce  grade.  |l  a  été  adpiis  poqriant  par 
toutes  le9  opinions  que  ces  deux  catégories  ont  autant  de 
droits  honorables  que  les  autres.  En  définitive ,  en  calculant 
bien ,  il  ne  s'agit  pas  ^'une  somme  de  6,500  livres,  qui  serait 
insuffisante;  mais  l'adQption  de  la  mesure  coûtera  au  moins 
15,000  livres.  Il  faut  convenir,  en  outre,  que  plusieurs  cas  d'in- 
justice flagrante  se  présenteront  par  suite  de  la  clause  obliga^ 
luire,  aussi  pourrait-on  réserver  leîj  tjt'  es  de  tous  les  officie^»s 
capables  qui  auraient  l'intention  de  servir.  Enfin,  pn  pe  saurai^ 
méconnaître  que  depiiî^  dix  à  do^ize  ans  le  poqvoir  a  été  soiimis 
à  une  coterie  qpi  a  arrangé  à  sa  guise  la  liste  (l'activité. 
(Ecoutez.) 

M,  S.  Ihrberl  ^  vu  avec  plaisir  que  l'honorable  premier  lord 
de  l'Amiiauté  s'occupât  d'une  question  aussi  importante  que 
celle  de  l'état  des  officicis  d  •  la  marine,  et  des  lègles  qui  doi- 
vent préside;'  aux  pi  omotions.  Il  est  vrai  qu'un  examen  plus 
approfondi  eût  amélioré  |a  solution  si  désirable  en  pareille 
matièie.  Quant  à  la  lemarque  de  Thonorable  piéopiriant  il  est 
periuis  de  répondre  qu'il  n'y  a  pas  de  préjugé  plus  répandu, 
mais  plus  illusoire,  que  de  prétendre  contre  l'Amirauté  que 
tout  se  fait  en  vue  de  l'intérêt  peisonnel.  Il  est  raisonnable  de 
refuser  crédit  à  l'açcusatiop  si  généralement  répétée  que  des  in- 
flpeflce?  illicites  cians  le  Pfirlenient  oii  au  dehors  aient  éléwi^es 
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en  jeu  pour  faire  passer  des  officiels  incapables  au  mépris  de 
litres  mieux  fondés.  La  nécessité  de  rajeunir  le  cadre  des  offi- 
ciers généraux  est  généralement  admise.  En  1811,  Tagc  moyen 
des  captains  élevés  à  Tamiralat  était  de  ircnt-neuf  ans.  Nelson 
et  Sir  Cockburn  étaient  dans  ce  cas.  Le  résultai  du  règlement 
rendu  en  1846  a  été  d'abaisser  de  cinq  ans  les  conditions  de 
temps  exigées  pour  Tavancement  des  captains.  Mais  il  n'y  a 
aucun  avantage  à  placer  comme  on  le  propose  sur  une  liste 
séparée  ceux  des  officiel  s  qui  n'auraient  pas  les  années  de 
commandement  requises,  il  n  est  pas  démontré  non  plus  que 
l'Amirauté  ait  réservé  pour  les  inté;  essés  la  faculté  d'ôti-e  plus 
tai-d  appelés  à  servir. 

Str  F.  BartMjf  demande  à  faire  observer  que,  dans  son  exposé, 
il  a  précisément  ménagé  pour  les  amiraux  et  les  autres  offi- 
ciers la  faculté  qu'aurait  la  Couronne,  en  temps  de  guerre ,  de 
les  placer  avec  leur  consentement  sur  la  liste  d'activité. 

M,  S.  Herbert  ne  voit  pas  que  cette  déclaration  assure  un 
emploi  en  temps  de  paix  à  ceux  qui  y  auraient  droit,  et  dont  la 
position  serait,  par  conséquent,  empirée.  Sans  avoir  la 
pensée  de  préférer  riniérél  privé  au  bien  de  TÉtat,  il  est 
néanmoins  permis  de  se  demander  comment  on  obtiendra  un 
personnel  plus  jeune  dans  le  cadre  des  amiraux,  en  inscrivant 
sur  une  page  les  noms  de  100  de  ces  officiers,  et  sur  une 
autre  50.  H  faut  se  rendre  compte  de  ce  qui  existe;  or,  en  ce 
moment,  la  liste  active  est  de  110  amiraux,  celle  d'inactivité 
en  comprend  40.  Telle  est  la  situation  qu'on  propose  de  modifier 
en  payant  en  quelque  sorte  le  rachat  de  10  des  premiers, 
moyennant  des  pensions  de  150  livres  à  chacun,  afin  que  le 
nombre. des  amiraux  réellement  au  service  soit  ramené  à  100. 
Les  vacances  qui  se  présenteront,  à  partir  de  ce  moment,  seront 
remplies  par  des  nominations  prises  sur  la  liste  des  captains. 
Mais,  admettons  qu'il  y  ait  à  la  tète  de  ce  grade  cinq  officiers; 
si  les  quatre  plus  anciens  ne  remplissent  pas  les  conditions  de 
commandement,  ils  ne  pourront  obtenir  leur  pavillon  et  iront 
grossir  la  liste  d'inactivité,  tandis  que  le  cinquième  se  verrait 
appelé  sur  la  liste  active,  en  sorte  que,  dans  ce  cas,  on  aura 
bien  maintenu  la  dernièie  à  Teffectif  de  100,  mais  la  liste 
d'inactivité  présentera  54  noms  au  lieu  de  50.  La  nécessité  des 
retraites  pour  le  grade  de  captain  est  indiscutable,  par  le  motif 
que  les  promotions  se  font  ici  à  l'ancienneté,  non  au  choix  ; 
mais,  quand  on  descend  aux  degrés  inférieurs,  par  exemple, 
aux  commanders  et  aux  lieutenants,  la  retraite  devient  presque 
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inutile,  puisque,  pour  ces  grades,  le  choix  règle  l'avancement 
au  lieu  de  Tancienneté.  L'économie  qu'on  cherche  à  réaliser 
est  donc  mauvaise.  Passant  au  nombre  de  capiains  en  activiié, 
il  semble  qu'on  aurait  pu  abaisser  l'importance  de  l'eficctir  à  un 
chiffre  plus  restreinl  que  ne  la  fait  l'Amiraulo. En  ce  qui  con- 
cerne l'honorable  membre  (M.  S.  Herbert^  il  regarde  comme 
essentiel  d'adopter  une  fixation  moins  élevée,  car,  plus  on 
réduira  le  nombre  des  captains,  en  conservant,  toulefois,  les 
moyens  d'assurer  le  service,  et  plus  on  en  obtiendra  d'avan- 
tages, tant  pour  l'État  que  pour  ces  officiers  eux-mcmes.  (Écou- 
tez! écoutez!)  Ainsi,  îi  y  a  aujourd'hui  7ô  captains  employés 
dans  la  maiine,  7  dans  les  services  civils,  en  tout  82.  Donc, 
259  captains  suffiraient  amplement  pour  répondre  à  toutes  les 
exigences,  tandis  que  le  gouvernement  en  demande  350.  En 
triplant  même  la  somme  des  besoins  actuels  du  pays,  celte 
fixation  serait  encore  assez  large.  On  doit  désirer  que  le  sys- 
tème actuel  des  promotions  générales,  repioduites  périodique- 
ment» comme  par  une  sorte  d'agiotage,  soit  aboli  aussi  bien 
dans  la  marine  que  dans  l'armée,  et  l'on  serait  sûr  alors  que, 
par  la  suite,  les  avancements  seraient  l'effet  régulier  d'un 
courant  qui  amènerait  constamment  des  rangs  inférieurs,  un 
sang  plus  jeune.  {Ecoutez!  écoulez!)  En  résumé,  tout  ce  qui 
est  proposé  en  ce  moment  doit  être  mûl'ement  pesé,  et  la  dé- 
cision de  la  chambre  devra  être  telle,  qu'elle  puisse  lier  d'une 
manière  absolue  toutes  les  Amirautés  futures.  Pour  terminer, 
M.  S.  Herbert  prendra  la  liberté  de  soumettre  à  la  chambre  ses 
idées  sur  la  question.  Le  cadre  dos  amiraux  serait  fixé  à  150  au 
maximum,  ce  qui  laisserait  les  choses  comme  elles  sont  actuel- 
lement, mais  la  liste  active  ne  devrait  jamais  dépasser  100  de 
ces  officiers  généraux,  et  l'on  peut  augurer  que»  sans  faire 
aucune  injustice,  la  réduction  s'opérerait  en  peu  d'années.  La 
liste  des  captains  devrait  être  bien  au-dessous  de  350.  On  voit, 
en  effet,  par  le  relevé  des  officiers  employés  en  ce  moment,' 
que  742  captains,  commandei*s  et  lieutenants,  suffisent  pour 
les  besoins  du  service.  D'après  ces  considérations»  la  liste  active 
des  captains  serait  fixée  à  250,  celle  des  commanders  à  300, 
celle  des  lieutenants  à  1,000. 

Sir  G.  Tyler  critique  le  projet  qui  ne  peut,  suivant  lui,  que 
causer  du  préjudice  à  des  ofiicicrs  dignes  de  ménagements; 
il  voudrait  que  l'Amirauté  soumit  ses  propositions  à  un  nouvel 
examen. 

Sir  F.  Baring  prend  acte-  de  la  concession  par  laquelle, 
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malgré  son  opposition,  M.  8.  Herbert  â  commencé  son  dis- 
cours :  c'est  que  rArairauté  a  effectivement  entrepris  une  lâche 
sérieuse  en  s'altaquant  à  la  constitution  actuelle  de  la  liste  de 
la  marine,  dont  les  vices  ont  une  immense  étendue.  Il  a  reçu 
plusieurs  fois,  comme  premier  lord  du  conseil,  la  prière  de 
reviser  le  projet  soumis  à  la  chambre  ;  niais  les  honorables 
membres  qui  ont  exprimé  ce  vœu,  n*ont  pVoposé,  après  leur 
critique,  rien  qui  fût  praticable,  il  faut  en  convenir.  Ce  qu'il 
convient  d'affirmer,  c'est  que  le  nouveau  règlement  a  été 
l'objet  d'une  étude  approfondie.  Le  gouvernement  a  refusé  de 
le  présenter  dès  la  dernière  session,  parce  que,  à  cette  époque, 
toutes  les  dispositions  n'en  avaient  pas  encore  éié  disculées 
convenablement.  On  ne  peut  adopter  sans  plus  de  préparation 
les  idées  qui  ont  été  apportées  à  cette  séance,  et,  d'ailleurs,  il 
est  permis  d'affirmer  au  comité  que  la  plupart  de  ces  idées, 
produites  antérieurement,  ont  été  pesées  par  l'administration, 
qui  n'a  pas  cru  devoir  y  donner  suite.  Dans  tous  les  cas,  il 
sera  impossible  de  prendre  sérieusement  quelque  mesure  que 
ce  soit,  sans  rencontrer  la  nécessité  de  toucher  à  de  hautes 
positions.  Du  reste,  les  officiers  généraux  sont  beaucoup  moins 
fondés  dans  leurs  doléances  que  les  commanders  et  les  lieu- 
tenants, mais,  surtout,  que  les  commanders,  pour  lesquels 
l'honorable  baron  nei  (sir  F.  Baring)  eût  été  heureux  de  trouver, 
dans  ia  limite  des  ressources  dont  dispose  l'Amirauté,  les 
moyens  de  rendre  une  décision  encore  plus  favorable.  Puis- 
qu'il s'agit  de  réduire  refifectif  de  Tétat-major  de  la  marine,  il 
conviendrait  pourtant  d'adopter  une  loi  générale  par  laquelle 
on  chercherait  à  améliorer  d'une  manière  égale  les  conditions 
du  service.  (Ecoutez!  écoutez!)  Que  voit-on,  au  contraire, 
dans  cette  discussion?  Il  est  une  classe  d'officiers,  les  comman- 
ders, pour  lesquels  on  peut  dire  qu'il  y  a  urgence,  car  il  est 
impossible  de  leur  accorder,  aussi  souvent  qu'ils  le  demandent, 
de  remploi  au  service;  eh  bien,  personne  n'a  songé  à  contes- 
ter la  faculté  de  placer  les  officiers  de  ce  grade  dans  une  posi- 
tion de  demi-solde  après  un  certain  nombre  d'années.  Quand, 
toutefois,  l'Amirauté  s'occupe  des  classes  plus  élevées,  aussitôt 
on  l'averiit  qu  elle  va  causer  une  perturbation,  puis  les  objec- 
tions pleuvent  sur  le  projet.  UAmirauté  n'entend  aucunement 
traiter  les  intérêts  d'une  classe  inférieure  d'une  manière  diffé- 
rente des  autres;  il  est  bien  e'ntendu  que  telle  est  sa  détermi- 
nation. Malgré  la  répugnance  qu'on  doit  éprouver  à  aborder 
le  terrain  de»  personnalités,  cependant,  comme  des  noms  pro- 
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près  ont  été  mis  en  avant,  une  courte  réponse  est  nécessaire. 
Quelle  est,  par  exemple,  la  vérité  à  l'égard  de  Famirai  Watts  ? 
Certes,  cet  officier  est  des  plus  honorables  ;  mais  pendant  les 
trente-quatre  ans  qu'il  est  resté  captain,  il  n'a  pas  une  seule 
fois  servi  en  cette  qualité. 

Sir  cleLacy  Evans.  —  La  question  n*est  point  là;  le  mal  est 
qu'en  inscrivant  son  nom  sur  la  liste  jaune,  vous  faîtes  con- 
naître au  monde  entier  que  vous  ne  l'emploierez  jamais. 

Sir  F.  Baring.  —  Cette  publicité  que  vous  trouvez  incon- 
venante, n'importe  quel  règlement  la  produira,  et,  en  vérité, 
je  ne  sais  si  un  tel  grief  peut  être  pris  au  sérieux.  Mais  ce  n'est 
pas  tout,  rintérét  général  doit  avoir  quelque  part  en  ces  ma- 
tières, et  tout  en  témoignant  pour  des  sentiments  honorables 
le  degré  d'attention  qui  convient,  faut-il  encore  ne  pas  perdre 
de  vue  les  changements  devenus  nécessaires  pour  alléger  le 
service  des  embarras  qui  le  surchargent.  On  a  parlé  de 
sir  G.  Westphall,  mais  cet  officier,  qui  a  été  trente-deux  ans 
captain,  n'a  commandé  que  trois  années  pendant  cet  intervalle. 

Sir  deLacy  Evam.— Son  dernier  commandement  ne  remonte 
pas  au  delà  de  1844,  et  depuis  il  a  vainement  sollicité  de 
l'emploi  à  la  mer. 

5ir  F.  Baring^  continuant.— Quelle  que  soit  la  date  du  der- 
nier commandement,  je  ne  pense  pas  qu'on  puisse  affirmer  que 
sir  G.  Westphall  ait  constamment  demandé  un  vaisseau  sans 
pouvoir  l'obtenir.  Je  serais,  je  crois,  plus  près  de  l'exactitude 
en  disant  que  le  désir  de  servir  activement  n'était  pas  aussi  vif 
qu'on  le  dépeint  chez  ceLoflicier  général,  Il  faut  bien  qu'il  en 
soit  ainsi,  puisque  sir  G.  Cockburn,  qui,  étant  aux  affaires, 
avait  apprécié  sir  Westphall,  et  qui  aurait  pu  mettre  un  vais- 
seau à  la  disposition  de  cet  officier  en  favorisant  à  la  fois  l'in- 
térêt de  la  personne  et  le  bien  du  service,  ne  Ta  pas  fait.  J'en 
conclus  que  sir  Westphall  ne  Ta  pas  voulu  très-sérieusement. 
Sans  insister,  au  surplus,  sur  des  faits  de  cette  nature,  on  peut 
du  moins  tirer  cette  conclusion  générale  que  tous  ces  griefs  de 
droits  lésés  se  réduisent  d'une  manière  notable  devant  une  re- 
cherche consciencieuse.  Il  a  été  aussi  question,  dans  la  critique 
la  plus  sérieuse  qui  ait  été  faite  du  projet,  du  traitement  dont 
seraient  l'objet  les  officiers  de  rang  inférieur.  En  insistant  sur 
ce  point,  oc  n'a  pas  fait  preuve  d'un  esprit  réellement  prati- 
que. La  vérité  est  que,  dans  le  grade  de  commander,  un  grand 
nombre  de  bons  serviteurs  ont  atteint  un  âge  avancé,  et  en 
bonne  adoiinistnitîoA  il  était  sage  d'accorder  à  çmi^  qiû  lie 
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trouvent  dans  ce  cas  le  bénéfice  de  la  promotion  caractérisée 
par  ravanlagc  modique,  il  faut  en  convenir,  d'une  retraite  un 
peu  plus  élevée,  mais  où  les  parties  intéressées  trouveraient 
du  moins  la  pensée  consolante  que  l'Amirauté  a  pris  en  con- 
sidération les  témoignajçes  d'une  carrière  honorable.  Ces  con- 
ditions paraissent  dignes  d'approbation.  Dans  l'accomplisse- 
ment  des  devoirs  de  sa  position,  le  premier  lord  de  rAmiraulé 
a  pu  se  convaincre  combien  le  sentiment  est  souvent  contrarié 
par  la  nécessité  de  la  règle,  et  il  a  pu  regretter  en  mainte  oc- 
casion de  ne  pouvoir  favoriser  de  jeunes  officiers  offrant  toutes 
les  garanties  désirables  pour  un  meilleur  service,  en  présence 
d'officiers  présentant  moins  d'aptitude,  mais  ayant  le  bénéfice 
de  l'ancienneté  et  d'une  carrière  plus  longue.  En  ce  qui  con- 
cerne la  liste  de  retraite  de  1846  pour  les  captains,  il  doit  dire 
qu'il  y  a  eu  quelque  difficulté  à  compléter  le  nombre  de  200, 
fixé  par  le  règlement  de  cette  époque  ;  mais  il  est  bien  entendu 
que  la  faculté  d'admettre  sur  ladite  liste  un  captain  par  deux 
décès 'Continuera  d'être  ouverte  jusqu'à  ce  que  la  liste  active 
soit  arrivée  à  la  limite  réglementaire.  M.  S.  Herbert  a  trouvé 
trop  considérable  le  nombre  des  amiraux,  mais  il  n'a  pas  dé- 
fini exactement  ce  qu'il  voulait  pour  ce  grade,  qui  ne  prête  pas 
efTectivement  à  une  fixation  facile.  L'honorable  membre  a  été 
plus  explicite  pour  les  captains,  les  commanders  et  les  lieute- 
nants; mais  les  termes  qu'il  a  posés  ne  paraissent  pas  suffi- 
samment larges  pour  répondre  à  toutes  les  exigences;  enfin» 
il  a  paru  considérer  l'adoption  d'un  règlement  comme  devant 
former  loi  définitive  et  irrévocable  pour  l'avenir.  On  ne  peut 
penser  qu'il  en  sera  ainsi,  et  certes,  si  un  conseil  d'Amirauté 
quelconque  trouvait  par  la  suite  que  l'effectif  ne  fût  pas  encore 
assez  restreint,  on  ne  peut  refuser  d'admettre  qu'il  aurait  le 
pouvoir  de  le  réduiredavantage.  {Ecoutez  !  écoulex  1)  En  résumé, 
rien  ne  serait  plus  contraire  à  l'intérêt  bien  entendu  de  la  ma- 
rinCy  ainsi  qu'aux  exigences  d'une  bonne  administration,  que 
d'avoir  une  liste  d'officiers  trop  chargée,  qui  mettrait  obstacle 
à  toute  promotion,  et  qui  n'offrirait  point  cependant  de  sujets 
capables  pour  les  besoins  du  commandement.  (Écoulez!) 

M.  Macgregor  admet  toutes  les  difficultés  de  la  matière,  mais 
il  doit  dire  en  même  temps  qu'un  personnel  maritime  composé 
de  3,50^  officiers  est  une  chose  faite  pour  surprendre  tout  le 
inonde  et  pour  appeler  une  sérieuse  réforme  dans  l'intérêt  pu- 
blic. Ici  donc  doivent  disparaître  les  considérations  d'intérêt 
privé»  quelque  rigoureux  que  paraisse  le  sacrifice  des  positions 
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acquises.  En  France,  l'état  de  la  marine  présente  seulement 
2  amiraux,  10  vice-amiraux,  et  20  contre-amiraux,  total,  30  of- 
ficiers généraux  :  voilà  pour  Factivité.  Tous  les  officiers  de  ce 
rang  sont,  à  un  moment  donné,  admis  à  la  retraite,  et  une  fois 
en  possession  de  leur  pension,  ne  reviennent  jamais  figurer 
dans  le  cadre.  Le  même  règlement  est  applicable  aux  officiers 
des  autres  grades.  En  Hollande,  en  Suède,  aux  Etats-Unis,  un 
système  analogue  a  été  adopté.  Le  seul  pays  qui  agisse  comme 
l'Angleterre  est  la  Russie,  où  l'on  trouve  également  un  per- 
sonnel excessif  par  rapport  aux  besoins  du  service.  La  marine 
russe  possède  73  amiraux,  mais  les  trois  quarts  ne  sont  jamais 
allés  à  lamer.  Il  faut  reconnaître  avec  empressement  que  le 
premier  lord  de  l'Amirauté  actuelle  a  fait  beaucoup  pour  in- 
troduire l'économie  dans  les  dépenses  du  département.  Depuis 
que  le  très-honorable  baronnet  est  entré  en  fonctions,  on  peut 
voir  par  les  comptes  produits  au  Parlement  que  cette  économie 
n'a  pas  été  moindre  de  2,750,000  livres.  Toutefois,  il  serait 
possible  d'en  réaliser  encore  davantage  dans  notre  système  na- 
val, et  spécialement  dans  la  partie  qui  regarde  les  arsenaux  et 
la  construction  des  vaisseaux. 

A/.  Corry  ne  cache  pas  sa  préférence  pour  le  plan  proposé 
par  l'Amirauté  sur  celui  amendé  par  l'honorable  membre  du 
Parlement  pour  Montrose.  Il  croit  que  la  condition  de  six  an- 
nées de  commandement,  imposée  à  un  captain  pour  être  élevé 
au  grade  supérieur,  produira  de  grands  avantages  pour  l'Etat 
par  l'amélioration  du  service.  Il  est  possible  que  celte  règle 
soit  suivie  d'une  apparente  sévérité,  quand  il  s  agira  de  l'ap- 
pliquer à  un  officier  à  qui  il  manquera  seulement  quelques 
mois  pour  compléter  ses  six  années  ;  mais  il  faut  bien,  en  pa- 
reille matière,  poser  une  limite  quelconque,  et  la  conséquence 
inévitable  d'une  telle  nécessité  sera  toujours,  quoi  qu'on  fasse, 
un  froissement  pour  certaines  positions.  Ce  qui  est  à  désirer, 
c'est  de  connaître  retendue  que  le  très-honorable  baronnet  se 
propose  d'attribuer  à  la  réduction  des  officiers  généraux  et  le 
mode  d'exécution  de  la  mesure. 

Sir  F.  Bar'mg  répond  qu'il  a  l'intention  de  ramener  la  liste 
au  nombre  99,  en  plaçant  tout  l'excédant  sur  la  liste  de  retraite. 
Hais,  dans  le  cas  où  le  comité  n'accorderait  pas  sa  sanction  à 
ce  projet,  il  faudrait  examiner  le  plan  de  l'honorable  membre 
pour  Montrose,  et  il  est  impossible  de  cacher  que  de  très-gra- 
ves objections  s'y  opposeraient. 

M.  S.  Herbert  dit  qu'il  n'est  pas  convenable  de  la  part  du 
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très-honorable  baroniiet  d'accuser  ceu5t  qui  trooTent  à  redire  h 
son  règlement  de  vouloir  traiter  les  officiers  des  grades  supé- 
rieurs mieux  que  les  autres.  Le  contraire  est  à  désirer,  bien 
que  difficile. 

Le  colonel  Sibihorp  prononce  quelques  phrases  qui  ne  6ont 
point  entendues. 

Jtf.  Hitne  ne  fait  pas  opposition  au  gouvernement  par  sim- 
ple esprit  de  contradiction  ;  il  croit,  au  contraire,  que  la  voie 
dans  laquelle  on  est  entré  est  bonne,  et  ne  se  plaint  que  de 
Thësitation  manifestée  quand  il  s*est  agi  d'aller  jusqu'au  bout. 
Il  remarque  que  le  système  des  promotions  par  brevets  est  an 
moment  d'être  abandonné,  et  11  s'en  félicite  à  causé  des  abas 
qui,  suivant  lui,  sont  inhérents  à  ce  système.  La  commission 
spéciale  nommée,  en  1833,  pour  étudier  la  réforme  de  l'avan- 
cement, avait  recommandé  la  cessation  des  promotions  .dont  il 
s'agît,  et  cependant,  en  1837, 193  officiers  ont  été  promus  de 
cette  manière;  en  1838,  170;  en  1841,  293;  et  en  1846,  246. 
Il  est  de  fait  que,  jusqu'à  ce  moment,  on  a  plutôt  consulté  l'îo- 
térèt  des  Individus  que  celui  de  l'Etat.  11  a  été  constaté  qu'en 
1846,  sur  683  captains,  il  n'y  en  avait  pas  moins  de  313  qui 
n'avaient  pas  encore  servi  à  la  mer  depuis  leur  nomination  à 
ce  grade,  et,  sur  807  commanders,  492  qui  se  trouvaient  dans 
la  même  situation.  Le  conseil  actuel  de  l'Amirauté  ne  saurait 
être  blâmé  plus  que  ses  prédécesseurs  de  ces  vices  d'organi- 
sation. L'influence  aristocratique  a  prévalu  indislînclemeni 
sous  toutes  les  administrations,  et  l'avancement  a  été  par  con- 
séquent distribué  en  raison  des  puissantes  relations  des  famil- 
les» Aussi,  est-il  arrivé  que,  parvenus  h  une  position  élevée,  tant 
d'officiers  dont  on  n'avait  pas  besoin  sont  forcément  restés  en 
demi-solde  et  sont  devenus  ainsi  une  lourde  charge  pour  le 
budget.  Pour  conclure,  il  devrait  donc  exister,  en  marine,  un 
eflectîf  déterminé  rigoureusement,  comme  pour  l'armée;  ce 
serait  le  seul  moyen  de  mettre  un  terme  aux  abus  de  patro- 
nage, si  souvent  signalés,  dans  une  branche  aussi  importante 
des  services  publics. 

L'amiral  Gordon  prend  la  parole  pour  rappeler  que  le  pre- 
mier devoir  de  l'amirauté  est  d'assurer  l'emploi  aç  tons  les 
officiers  capables.  La  seule  voie  raisonnable  pour  arriver  à  ce 
but  serait  d'adopter  un  large  système  de  retraite  en  temps  de 
paix.  L'honorable  amiral  pense  qu'il  pourrait  être  apporté  au 
projet  du  gouvernement  une  modiBcation  équitable  pour  le 
temps  de  servicie  exigible  des  cdptaids  promus  à  Tamiralat.  La 
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duréo  pourrait  en  être  abaiss^^e,  on»  à  défaut  de  cette  rédac- 
tion» le  commandement  exercé  dans  le  grade  inférieur  pour- 
rait compter  dan»  une  certaine  mesure.  Dans  tous  les  cas»  on 
doit  admettre  qu'il  s'agira  d*un  service  réel  et  non»  comme  on 
Va  souffert  souvent,  d'un  emploi  parfois  nominal. 

Sir  de  Laiy  Evans  voit  Lien  qu'il  y  a  de  la  part  du  comité 
une  sorte  d'approbation  qui  doit  se  traduire  par  un  vote 
favorable  à  l'amirauté.  Mars  il  a  ci  u  remarquer  en  même  temps 
qu'en  général  la  clause  particulière  qui  offre  le  caractère  de 
la  contrainle  n'est  pas  admise  aussi  facilement.  On  doit  donc 
désirer  des  amendements  sur  ce  point;  aussi»  à  cet  égard, 
l'amirauté  fera-t«elle  bien  de  se  rapprocher  des  règles  appli- 
quées dans  l'armée. 

Sir  G.  PccheU  appelle  l'attention  du  premier  lord  sur  le 
mode  de  distribution  des  primes  accordées  pour  le  transport 
des  espèces  du  commerce  à  bord  des  bâtiments  de  Sa  Majesté. 
Tel  qu'il  existe,  cet  avantage  n'a  élc  réparti  qu'entre  un 
nombre  très-restreint  d'intéressés,  a  ce  point  qu'il  semble  que 
ce  soit  une  faveur  réservée  aux  seules  familles  aristocratiques. 
Dans  une  circonstance  récente,  une  somme  de  17,000  livres  a 
été  distribuée  à  ce  titre  entre  les  capitaines  de  sept  bâti- 
ments. 

AL  Coôdtn  pense,  et  il  croit  généralement  admis,  que  le  ré- 
sultat des  invesiigaiions  d'une  commission  d'enquête  sur  les 
dépenses  de  la  marine,  devrait  être  de  réduire  le  budget  et  non 
de  l'augmenter.  U  ne  se  rend  donc  pas  compte  du  motif  qui  a 
fait  écarter  la  recommandation  de  la  commission  de  1848.  Du 
moins,  les  raisons  apportées  dans  le  débat  ne  paraissent  nul- 
lement péremptoires.  f.a  principale  recommandation  faite  au 
gouvernement  était  de  ne  donner  qu'un  avancement  par  trois 
décès  dans  le  grade  d'amiral;  mais,  en  même  temps,  pour 
compléter  la  réforme,  il  yen  avait  une  autre  relative  au  nombre 
de  cadets  qui  seraient  désormais  admis  dans  la  carrière,  et 
sur  ce  dernier  point,  on  demandait  qu'il  fût  pris  note  d'une 
décision  intervenue  en  1830.  En  négligeant  le  maintien  de  ces 
principes,  on  finirait  par  se  trouver  dans  dix  ans  au  milieu  des 
mêmes  embarras  qu'aujourd  hui.  Il  y  a  lieu,  en  conséquence, 
.  d'insister  sur  les  demandes  formulées   par   la    commission 
de  1848,  dont  le  rapport  disait  au  sujet  de  la  dernière  ques- 
tion : 

<  Si  Ton  veut  déterminer  par  une  règle  le  nombre  de  cadets 
«  qui  seront  dorénavant  admis  dans  la  marine,  il  y  aura  lieu 
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ff  de  laisser  une  certaine  latitude  à  l'action  de  Tami- 
«  raut^,  car  il  faut  éviter  de  surcliarger  le  personnel  dans  un 
(  temps  et  de  le.  laisser  peut-être  insufâsant  dans  un  antre; 
f  mais  il  devra  être  apporté  beaucoup  d'exactitude  à  ne  point 
c  dépasser  un  chilTre  raisonnable.  Celui  de  cent  a  paru  à 
c  lord  Auckland  oiTrir  cette  condition,  et  votre  (-ominission 
c  trouve  que,  pour  une  longue  suite  d'années  de  paix,  tel  doit 
c  être  ciïcclivement  le  maximum  des  admissions  nécessaires 
f  ou  convenables,  toutes  proporlious  gardées.  » 

Sir  l*\  liiiting  répond  qu'à  son  entrée  à  Tamirauté,  il  a  trouTé 
une  décision  de  lord  Auckland  qui  fixait  à  cent  le  nombre  des 
ad-missions  dans  la  marine.  L'expérience  des  deux  dernières 
années  a  confirmé  l'opinion  qui  vient  d'être  exprimée  et  qui 
est  an<st  celle  du  premier  lord  actuel.  H  en  est  résulté  que, 
pour  le  moment,  cette  limite  est  encore  trop  large;  aussi,  une 
dernière  décision  vient-elle  encore  d'apporter  une  nouvelle 
réduction. 

Str  W.  JoUîffc  proteste  contre  la  mise  en  pratique  trop 
rigide  d'un  ordre  en  conseil  qui  décréterait  l'injustice  à 
l'égard  d'une  certaine  classe  d'officiers.  H  espère  que  le  gou- 
vernement réfléchira  encore  avant  de  prendre  une  détermina- 
tion à  ce  sujet. 

Sir  F.  Baring  ne  peut  consentir  à  introduire  aucune  modi- 
fication dans  le  projet  du  gouvernement. 

La  somme  demandée  est  votée. 

Le  comité  passe  à  l'examen  des  autres  crédits  demandés 
pour  la  marine. 

P.  iS  Par  un  ordre  en  conseil,  daté  du  25  juin  1851 ,  la  reine 
a  sanctionné  le  projet  de  règlement  présenté  par  l'amirauté, 
et  une  circulaire  du  même  jour,  signée  par  Tordre  de  leurs 
seigneuries,  J.  Parker  a  notifié  les  nouvelles  dispositions  dans 
les  mêmes  termes  que  l'exposé  des  motifs  rapporté  ci-dessus. 
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BIOGRAPHIE. 


CHRISTOPHE   COLOMB  «.  [SuHe  ».) 

Quels  forent  les  transports,  les  réflexions,  les  extases  des  marins  de 
Texpédilion,  pendant  les  trois  heures  qui  suivirent  la  découverte  de  la 
lerre,  serait  dirOcile  à  décrire,  lant  avait  été  précédemment  douteuse  et 
imprévue,  pour  eux,  la  vue  de  celle  même  terre  qu'ils  avaient  sous  les 
yeux,  et  dont  la  présence,  d'ailleurs,  se  manifosiail  par  un  autre  sens, 
celui  de  l'odorat  :  aussi,  était-ce  avec  des  délices  incomparables  qu'ils 
aspiraient  la  brise  embaumée  qui  portait  jusqu'à  bord  les  exhalaisons 
parfumées  de  la  terre. 

Le  grand-amiral  gardait  le  silence  ;  les  émotions  comme  les  siennes 
se  révèlent  rarement  par  des  paroles,  mais  son  cœur,  toujours  animé  par 
la  piété  la  plus  sincère,  était  rempli  de  reconnaissance  envers  la  Divi- 
nilé.  Sur  la  "foi  de  Toscaneili  et  de  Marco-Paolo,  il  se  croyait,  à  la  vérité, 
eu  face  de  l'Inde  ou  de  quelqu'une  de  ses  îles;  cependant,  ce  qu'il  de- 
vait bientôt  voir  avec  détail  éuil  encore  sous  le  voile  des  conjectures  ; 
mais,  à  tout  événement,  il  était  prêt  à  tout,  et  il  ne  [K)uvait  aborder  dans 
a«icune  contrée  qu'il  n'eût  prévu,  dans  ses  combinaisons,  ce  qu'elle  de- 
vait ou  ce  qu'elle  pouvait  être. 

Enfin,  le  jour  tant  désiré  parut;  il  fut  annoncé  par  les  teintes 
riantes  dout  se  colore  l'Orient,  avant  le  lever  du  soleil.  Dès  lors,  la  lu- 
mière qui  se  répandait  faiblement  d'abord,  et  bientôt  à  flols  sur  cette 
terre  qui  était  directement  opposée  à  ses  rayons  comme  pour  les  mieux 
recevoir,  rendit  plus  distincts  ses  rivages,  et  fit  détacher  ensuile,  à  l'in- 
térieur, des  clairières,  des  arbres,  des  coteaux,  qui  s'élevaient  par  degrés 
du  sein  do  l'obscurité,  jusqu'à  ce  que  le  tableau  tout  entier  fût  visible 
par  l'effet  des  clartés  resplendissantes  de  l'astre  qui  en  faisait  successi- 
vement ressortir  les  beautés.  D'abord,  le  soleil  en  dora  les  parties  les 
plus  saillantes  ;  et,  peu  à  peu,  l'on  reconnut  que  la  terre  découverte  était 
une  île  de  peu  d'étendue,  bien  boisée,  d'un  aspect  vert  cl  brillant,  d'une 
configuration  assez  gracieuse  pour  paraître  un  paradis  aux  yeux  d'hom- 
mes qui,  naguère,  avaient  perdu  l'espoir  de  jamais  revoir  la  terre 
ferme. 

La  vue  du  sol  nourricier  est  toujours  douce  au  marin,  dont  l'exis- 
tence, en  grande  partie,  se  passe  entre  le  ciel  et  l'eau  ;  mais  quel  charme 


•  La  reproduction  de  cette  biographie  est  inlerdile,  soit  en  totalité,  soit  en 
partie. 

«  Pour  ce  qui  précède,  voir  pages  262  et  357  du  volume  V,  et  page  90  du 
volume  VI. 
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ne  devait-elle  pas  avoir  poar  ceux  qu'elle  venait  arracher  au  déses- 
poir ? 

Le  soleil  était  à  peine  levé,  que  Ton  aperçut  des  êtres  humains  sortir 
des  bois  de  Tlle  et  regarder,  avec  stupéfaction,  les  maisons  flottantes  que 
la  nuit  avait  amenées  devant  leur  île,  et  qu*ils  croyaient  être  descen- 
dues du  ciel. 

Les  caravelles  s'approchèrent  jusqu'à  pouvoir  jeter  l'ancre;  elles 
mouillèrent,  et  le  grand-amiral,  devenu  le  vice-roi  de  tous  les  pays  qnW 
allait  découvrir,  débarqua  pour  prendre  possession  de  l'Ile,  au  nom  des 
souverains  de  la  monarchie  espagnole. 

Il  mit  à  ce  débarquement  toute  la  pompe  dont  un  acte  anwi  solennel 
était  digne  ;  il  prit  dans  son  canot  les  commandants  de  la  Pinta  et  de  la 
Nina,  et  il  se  fit  escorter  par  les  personnes  les  plus  notables  de  Texpc- 
dition,  et  par  un  certain  nombre  de  matelots  armés. 

Christophe  Colomb  était  revétti  d'un  riche  costume  en  écarlate,  et  ii 
portait  l'étendard  royal.  Eu  prenant  pied,  il  se  prosterna  contre  It  terre, 
la  baisa  avec  ferveur,  rendit  grâces  à  Dieu,  et  s'avança  d'un  pas  grave 
et  majestueux,  en  Taisant  briller  son  épée  et  en  déployant  son  étendard. 
Il  fut  suivi^par  Àlonzo  et  par  Vincent  Pinson,  qui  tenaient  aussi  d'une 
main  leur  épée  nue,  et  de  l'autre  des  bannières  nationales  ornées  de 
croix,  symboles  d'une  expédition  entreprise  pour  la  propagation  de  la 
religion  chrétienne,  et  groupées,  comme  dans  l'étendard  royal,  aolour 
d'un  F  et  d'un  Y  couronnés,  initiales  des  noms  espagnols  de  lears  sou- 
verains. Fernando  et  Ysabel. 

Toutes  les  formalilés  usitées  en  pareil  cas  furent  observées  pour  la 
prise  de  possession  de  Ttle  par  le  vice-roi,  au  nom  de  ses  souverains; 
ensuite,  il  promena  autour  de  lui  ses  yeux  émerveillés,  pour  contempler 
sa  découverte. 

En  ce  moment,  les  matelots,  que  le.  respect  seul  et  l'étiquette  avaient 
retenus ,  fascinés  par  l'air  de  noble  dignité  de  leur  chef,  se  précipitè- 
rent vers  lui,  le  félicitèrent  dans  les  termes  les  plus  enthousiastes  et  ex- 
primèrent le  plus  vif  repentir.  0  destinée,  6  exempte  frappant  de  la 
versatilité  des  jugements  humains  1  Celui  qu'on  avait  récemment  maudit 
comme  un  détestable  aventurier,  comme  un  homme  égoïste,  orgueil- 
leux, obstiné  ;  celui-là  même  qu'on  avait  médité  de  mettre  à  mort,  pas- 
sait maintenant  presque  pour  un  dieu,  et  l'on  jurait  de  lui  obéir  toujours 
quoi  qu'il  commandât  ou  qu'il  voulût  I  C'était  à  qui  fléchirait  le  genou 
devant  lui,  à  qui  approcherait  ses  lèvres  do  ses  vêtements  ou  de  ses 
mains,  à  qui  le  gloriiierait  avec  le  plus  d'exagération  ! 

Le  vice-roi  ne  parut  pas  plus  enorgueilli  de  ces  adulations  qu'il  n'a- 
vait été  Intimidé  des  menaces  qu'on  avait  oeé  lui  faire;  il  conserva 
l'extérieur  du  plus  parfait  décorum,  et  attribua  son  succès  à  la  divine 
Providence  seule,  qu'il  remercia  d'avoir  bien  voulu  le  choisir,  cnirc 
tous,  pour  être  Tinstrument  de  ses  desseins  ;  mais  certes  il  eût  été  bien 
pardonnable,  s'il  se  fût  dit  alors  ; 

f  Je  $ui8  ici,  malgré  les  obstacles  les  plus  redoutables,  en  dépit  ûes 
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prédictions  left  phis  sinistres,  et  après  avoir  été,  pendant  près  de  vingt 
ans,  Tobjet  de  l'iosulle,  de  la  dérision,  du  mépris  d'hommes  qui  avaient 
un  grand  nom  dans  )a  science,  dans  la  politique,  dans  la  société;  j'y 
arrive  à  un  âge  où  Tépuisement  des  forces  piiysiques  commence  généra- 
lement à  8é  foire  sentir;  et  bien,  j'y  suis  par  la  force  de  mon  génie, 
par  l'6oei*gio  de  mon  caractère,  par  la  hardiesse  de  mes  conceptions  ;  et 
c'est  nniquement  à  ma  perspicacité,  à  mon  courage,  à  ma  persévérance, 
que  je  le  dois  !  * 

Oui,  certes,  il  aurait  été  pardonnable  d'avoir  cédé  a  ce  mouvement 
d'nn  noble  orgueil;  il  n'aurait,  d'ailleurs,  parlé  que  comme  nous  par- 
lons aujourd'hui  de  sa  personne,  que  comme,  dans  tous  les  siècles,  en 
parlera  la  postérité* 

Il  so  contenta  seulement  de  dire,  en  citant  un  de  ceux  qui  avaient  cru 
le  plus  à  l'impossibilité  de  se  maintenir  debout  dans  les  contrées  qui 
avoisinent  plus  ou  moins  les  antipoilos  :  t  J'ignore  effectivement  pour- 
quoi cria  est;  mais,  plus  que  jamais,  nous  devons  dire  que  la  terre  est 
sphèrique,  que  pourtant  nous  nous  tenons  fort  bien  ici  sur  nos  pieds,  et 
que  la  nature  est  un  législateur  qui  sait  se  faire  respecter  I  >  A  cette 
époque  oCi  les  lois  de  la  gravitation  n'avaient  pas  encore  été  trouvées,  on 
ne  pouvait  rien  dire  de  plus  sensé;  cl  quelle  modestie  dans  ce  discours, 
quelles  paroles  remarquables,  quel  langage  touchant  ! 

Enfin,  le  problème  le  plus  ardu  qu'il  fût  possible  de  poser,  étaitrésolu; 
il  l'était  avec  des  moyens  fort  peu  en  rapport  avec  la  grandeur  de  l'en- 
treprise; les  limites  do  l'Atlantique  dans  l'Occident,  limites  que  Ton 
croyait  inabordables,  étaient  atieinlcs,  et  Colomb,  d'un  seul  coup,  sur- 
passait eti  gloire  tous  les  génies  de  l'univers,  comme  aussi  il  surpassait 
en  audace  tous  les  marins  du  Portugal ,  malgré  les  grandes  dccouverles 
dues  à  leurs  opiniâtres  travaux  ! 

Il  faut  avoir  vu  ropulcntc  végétation,  la  fraîcheur  et  la  verdure  éter- 
nelle des  îles  intcrtropicafes  pour  se  faire  une  idée  de  l'aspect  que  pré- 
sentait celle  sur  laquelle  nos  marins  venaient  de  débarquer.  La  natute 
agreste  de  celle-ci,  tout  en  ayant  quelque  chose  de  sauvage,  n'en  avait 
pas  moins  la  physionomie  d'un  verycr  continu  où  des  arbres  chargés  de 
fruits  qui  paraissaient  excellents,  aboutlaieul;  aussi  était*elle  habitée  ; 
car  les  naturels  qui,  d'abord,  s'étaient  cachés  dans  les  bois,  en  voyant 
ûe  près  des  êtres  animés  dont  la  structure  avait  de  l'analogie  avec  la 
leur,  en  sortirent  bientôt  en  foule,  et  s'approchèrent  de  Colomb.  Ils  étaient 
totalement  nus;  la  vue  des  bâtiments  leur  avait  causé  un  étonncment 
prodigieux  :  les  manœuvres  exécutées  comme  sans  effort ,  les  voiles 
ployées  et  serrées  comme  par  enchantement  et  qu'ils  croyaient  être  des 
ailes  avec  lesquelles  ces  bâtiments  étaient  descendus  du  ciel,  leur  arrêt 
stiblt  au  milieu  de  l'cuu  à  l'aide  de  leurs  ancres  qu'ils  ne  voyaient 
P^s  >  leurs  bateaux  se  détachant  du  bord  et  portant  à  terre  des  êtres 
tioQt  les  vêtements  et  les  armes  resplendissaient  au  soleil,  tout  leur  avait 
d'abord  inspiré  l'épouvante,  et  ils  s'étaient  réltaglés  dans  leurs  forêts, 
Reconnaissant  bientôt,  cependant,  que  ces  étrangers  ne  cherchaient  ni 
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à  les  poursuivre,  ni  à  les  molester,  et  la  curiosité  les  «xcitant,  ils  s'é- 
taient hasardés  à  s'en  approcher,  se  prosternant  fréquemment  contre  la 
terre,  en  signe  de  soumission,  et  donnant  alternativement  des  marques 
de  crainte  ou  d'adoration.  La  teinte  blanche  de  la  peau  des  Espagnols, 
leur  barbe,  leur  costume,  leurs  armes  les  frappèrent  d'admiration  :  le 
vice-roi,  surtout,  par  sa  taille  élevée,  son  port  majestueux,  ses  habits 
éclatants,  la  déférence  respectueuse  que  chacun  lui  témoignait,  attirail 
plus  particulièrement  leur  attention. 

Colomb,  charmé  de  leur  simplicité,  de  leur  douceur,  de  la  confiance 
qui  leur  était  si  promptement  revenue,  se  prêta  aux  mouvements  de 
leur  curiosité  :  les  sauvages  furent  gagnés  par  cette  hienveillaoce,  et  ils 
n'en  crurent  pas  moins  qu'ils  avaient  devant  eux  des  créatures  célestes 
qui,  pendant  la  nuit,  étaient  entrées  dans  les  maisons  flottantes  qa'ih 
apercevaient  non  loin  du  rivage,  et  qu'après  en  avoir  déployé  les  ailes 
immenses,  ils  étaient  descendus  sur  les  bords  de  leur  fie. 

Le  grand  amiral  avait  trop  de  sagacité  pour  ne  pas  imaginer  aussitôt, 
qu'une  aussi  petite  île  ne  pouvait  pas  être  habitqe,  sans  qu'il  y  eùtdans 
le  voisinage  dos  lerrcs  plus  étendues  qui  formaient  le  centre  de  la  popu- 
lation de  ces  contrées,  et  c'est  ce  qu'il  proposait  de  chercher  à  éclaircir, 
dès  que  les  premiers  moyens  dé  se  faire  comprendre  seraiettt  effectués. 
Il  sut  même,  dès  ce  moment,  que  l'ile  était  nommée  Guamhani  par  les 
naturels  ;  mais,  dans  sa  prise  de  possession,  il  avait  cru  devoir  lui  don- 
ner le  nom  de  San-Salvador,  qui  exprimait  parfaitement  l'impatience 
avec  laquelle  sa  découverte  avait  été  attendue,  et  qui  était  une  marque 
de  reconnaissance  envers  la  Divinité.  Celte  fie  de  San-Salvador  est  une 
de  celles  qui  forment  le  petit  archipel  des  îles  Lucayes  ou  de  Babama, 
que  l'on  voit  dans  la  bande  septentrionale  des  Antilles,  et  quoiqu'elle 
continue  à  être  ainsi  appelée  par  la  plupart  des  nations  maritimes  de 
l'univers,  cependant  les  Anglais  ont  eu  le  mauvais  goût  de  la  débaptiser, 
et  ils  la  nomment  Cat-^Island  ou  Vile  du  Chnl  :  si  c'est  par  un  eiïet  de 
leur  orgueil  national  qu'ils  ont  opéré  ce  changement,  on  ne  saurait  dis- 
convenir qu'il  est  impossible  de  l'outrer  à  ce  point  et  aussi  mal  à 
propos. 

Ces  insulaires  furent  aussi,  de  leur  côté,  l'objet  d'un  examen  très-em- 
pressé de  la  part  des  Espagnols,  car  ils  difféi'aient  complètement  de  toutes 
les  races  connues  jusqu'alors  chez  les  Européens.  Leur  peau,  d'une  teinte 
cuivrée,  était  peinte  de  couleurs  variées,  et  chargées  de  devises  qui  leur 
donnaient  une  apparence  fantastique  ;  ils  n'avaient  pas  de  barbe,  leurs 
cheveux  n'étaient  pas  crépus  comme  ceux  des  hommes  originaires  de 
l'Afrique  et  vivant  sous  la  même  latitude,  mais  droits  et  rudes  ;  sur  les 
côtés,  ils  étaientcoupés  un  peu  au-dessus  des  oreilles,  mais  ils  pendaient 
par  derrière  jusque  sur  leurs  épaules.  Quoique  peints,  on  discernait  qnu 
leurs  traits  étaient  agréables  et  doux  ;  ils  avaient  des  yeux  remarqua- 
blement beaux  et  des  fronts  élevés  ;  leur  taille  était  moyenne,  leurs  for- 
mes bien  prises,  et  la  plupart  de  ceux  qui  étaient  alors  présents  ne  pa- 
raissaient pas  avoir  plus  de  trente  ans* 
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Parmi  les  insulaires  présents,  il  n'y  avail  qu'une  seule  femme;  elle 
était  d'une  grande  jeunesse,  entièrement  nue  comme  ses  autres  comiia- 
triotes,  et  parfaitement  bien  faite.  En  résumé,  ils  parurent  tous  appar- 
tenir à  un  peuple  simple,  sans  artifice,  de  mœurs  douces,  et  manifestant 
d'aimables  dispositions.  Les  hommes  n'avaient  pour  armes  que  des  lances 
en  bois  durci  an  feu,  dont  la  pointe  avait  été  formée  à  l'aide  de  cailloux 
aigus  et  d*os  de  poissons  desséchés.  Quant  au  fer,  ils  ne  le  connaissaient 
nullement,  à  tel  point  qu'un  sabre  dégainé  leur  étant  présenté,  ils  le 
saisirent,  en  en  pressant  le  tranchant  contre  leurs  mains.  Colomb  leur 
distribua  quelques  cadeaux  de  bonnets  en  couleur,  de  verroterie,  de 
grelots,  clochettes  ou  autres  bagatelles  qu'ils  reçurent  comme  les  dons 
les  plus  précieux,  s'empressant  de  s'en  orner,  et  charmés  de  les  avoir  en 
leur  possession. 

Hélas!  ces  peuples,  au  contact  de  la  race  blanche,  ont  depuis  long- 
temps disparu  de  cette  île,  ainsi  que  de  toutes  celles  qui  Tavoisineut,  et 
c'està  peine  si  l'on  en  voit  aujourd'hui  quelques  restes  sur  le  continent 
américain,  dont  ils  ont  même  abandonné  le  littoral  aux  Européens.  Tels 
Christophe  Colomb  les  dépeignit  en  1402,  tels,  eu  1822,  nous  les  avons  re- 
lrouvésdanslaGuiane:là,louslesans,quelques-unsd'cntreeuxdescendent 
la  rivière  d'Oyapok  dans  leurs  pirogues  ou  canots,  et  ils  vont  à  Cayenne 
se  présenter  au  gouverneur  de  la  colonie  ;  les  promesses  de  bonne  intel- 
ligence se  renouvellent  des  deux  parts,  et  là  se  font  quelques  éctianges 
de  présents;  eux,  apportant  des  ouvrages  eu  nattes  paniers,  armes  des 
sauvages  ou  autres  objets  vraiment  remarquables  par  le  fini  du  travail, 
et  recevant  des  armes  européennes,  des  étoffes  de  nos  pays,  de  la  cou- 
tellerie surtout,  pour  laquelle  ils  montrent  une  véritable  passion.  Unirait 
saillant  de  leur  caractère  est  l'horreur  et  le  dégoût  que  leur  inspire  la 
vue  des  noirs  africains  qui  se  trouvent  à  Cayenne,  et  dont  ils  se  regar- 
dent comme  les  ennemis  naturels. 

Comme  Colomb  croyait  être  débarqué  sur  quelque  île  qui  dépendait  do 
l'Asie,  il  donna  tout  naturellement  le  nom  d'Indiens  aux  naturels  de  l'île, 
et  c'est  ce  nom  qui  prévaut  encore,  quoique  l'on  ait  appris  depuis  lors 
que  c'est  à  un  continent  interposé  entre  ceux  dtluropo  et  d'Asie  que  cette 
même  île  appartient  ;  seulement,  aujourd'hui,  on  distingue  ces  deux 
parties  du  monde  par  les  désignations  d'Indes  occidentales  et  d'Indes 
orientales. 

Les  Espagnols  passèrent  la  journée  entière  sur  l'île  de  San-Salvador  ; 
ils  en  parcoururent  les  sites  agréables,  ils  pénétrèrent  dans  les  bosquets 
où  ils  trouvèrent  des  fruits  d'un  goût  délicieux,  ils  se  désaltérèrent  à 
IVau  pure  des  fontaines  ou  des  ruisseaux,  et  ils  ne  retournèrent  à  bord 
que  fort  tard,  et  ravis  de  tout  ce  qu'ils  avaient  vu. 

Dès  le  lendemain  matin,  les  naturels  s'embarquèrent  dans  leurs  piro- 
gues qu'ils  nommaient  canots,  et  se  transportèrent  à  bord  des  navires 
espagnols  pour  rendre  la  visite  qu'ils  avaient  reçue  la  veille  :  quelques- 
uns  même,  pour  montrer  plus  d'empressement,  y  arrivèrent  à  la  nage, 
l»ieû  que  leurs  pirogues  pussent  contenir  jusqu'à  quarante  hommes;  ils 
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apportèrent  à  leur  tour  des  présents  qni  consistaient  en  petits  ballots  de 
coton,  en  perroquets  apprivoisés^  el  eu  gâteaux  ou  pains  de  cassave  ou 
de  manioc.  Toutefois,  les  Espagnols  ue  manquèrent  pas  de  remarquer 
que  plusieurs  d'entre  eux  avaient  quelques  ornementa  en  or  à  leurs 
oreilles  et  à  leur  nez  :  ils  leur  demandèrent  d'où  leur  venaient  ces  ob- 
jets précieux,  et  ils  conjecturèrent,  parles  signes  de  leurs  visiteurs,  que 
c'était  d'un  pays  situé  au  midi  del'ile;  ils  crurent  comprendre  aussi 
que  là  régnait  un  souverain  qui  n'était  servi  que  dans  des  plats  d'or; 
mais  que,  dans  le  Nord-Ouest,  était  une  nation  belliqueuse  qui  faisait 
quelquefois  invasion  dans  leur  île,  et  en  emmenait  les  habitants  ea 
esclavage. 

Colomb  apprit,  en  outre,  qu'une  petite  ile  très-voisine,  prés  de  la- 
quelle il  avait  passé,  était  habitée  :  c'était  celle  qui  est  connue  actuelle- 
ment sous  le  nom  de  Walling;  cette  particularité  le  conGrma  dans  l'idre 
qu'il  avait  eue  au  commencement  de  la  nuit  de  la  découverte,  que  U 
lumière  qu'il  avait  aperçue  pouvait  provenir  d'une  terre  dérobée  à  ses 
regards  par  l'obscurité,  tout  aussi  bien  que  d'une  barque  de  pê- 
cheurs. 

Le  grand-amiral  renouvela  à  San-Salvador  son  approvisionnement 
d'eau  douce,  de  bois  de'chauffage;  il  se  pourvut  abondamment  de  baoa- 
nés,  de  citrons,  d'oranges  et  de  pains  de  cassave,  mais  non  sans  laisser 
des  témoignages  de  sa  reconnaissance;  il  emmena  d'ailleurs  aveclui 
sept  des  insulaires,  espérant  qu'ils  s'initieraient  bientôt  au  langage  espa- 
gnol, suffisamment  du  moins  pour  lui  servir  d'interprètes  ;  et  il  partit 
pour  se  mettre  à  la  recherche  de  l'opulent  pays  qu'on  lui  avait  dit  qu'il 
trouverait  dans  le  Sud. 

Les  caravelles  furent  bientôt  en  vue  d'un  nombre  considérable  d'îles 
qui  appartenaient  aux  archipels,  aujourd'hui  connus  sous  les  noms  des 
Lucayes  et  des  Antilles;  toutes  étaient  belles,  d'une  verdure  éblouis- 
saute,  et  paraissaient  de  la  plus  grande  fertilité.  Le  grand-amiral  eu 
visita  trois,  dont  il  prit  également  possession  en  sa  qualité  de  vioe-rei 
des  souverains  espagnols.  Il  nomma  la  première  Sainte-Mario-de-la-Coo- 
ception  ;  c'était  un  pieux  témoignage  do  reconnaissance  envers  la  saiule 
vierge  Marie,  que  les  marins  vénèrent  comme  leur  patronne  ;  la  se- 
conde reçut  le  nom  de  Fernaudina,  eu  Thonneur  du  roi  Ferdinand;  cl 
la  troisième  fut  appelée  babnila,  comme  un  souvenir  rcconnalssanl  de 
la  princesse  qui  avait  tant  fait  pour  faire  accueillir  les  plans  de  l'illusire 
navigateur. 

Les  habitants  de  ces  îles,  comme  ceux  de  San-Salvador,  parurent  tout 
à  fait  étonnés  et  émerveillés  à  la  vue  des  Européens;  ils  les  regardaient 
comme  des  êtres  surnaturels,  et  ils  m  les  approchaient,  pour  se  l«'8re.D- 
dre  propices,  qu'en  leup  présentant  des  offrandes  de  ce  que  leur  pau- 
vreté ou  la  simplicité  de  leurs  mgeurs  pouvaient  leur  faire  croire  être 
le  plus  digue  d'èlre  accepté.  Si  les  Ë^ipaguols  témoignaient  le  désir  de 
trouver  quelque  aiguade  pour  ronouveler  leur  provision  d'eau,  ils  s'em- 
pressaient de  les  conduire  aux  sources  les  plus  aboodautos,  les  plus 
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fi-atches  ;  ils  remplissaient  eox-mêmes  les  barriques,  les  roulaient,  les 
transportaient  dans  les  chaloupes;  en  un  mot,  ils  n'avaient  qu'un  désir, 
c'était  d'épargner  de  la  fatigue  à  leurs  hôtes  et  do  se  montrer  agréables 
à  leurs  yeux. 

Colomb  étail  comme  attendri  de  tant  de  soins,  et  il  ne  pouvait  se  lasser 
d'admirer  les  paysages,  les  tableaux  et  los  scènes  émouvantes  qui  sedé« 
roulaient  devant  lui. 

(  Je  ne  sais,  écrivait-il  sur  son  journal,  comment  choisir  entre  tant 
de  sites  délieieux,  ni  vers  lequel  je  dois  d'abord  me  diriger  :  le  gazouil- 
lement, le  plumoge  brillant  des  oiseaux  me  tiennent  dans  un  ravi88emen.t 
inexprimable  dont  je  voudrais  ne  jamais  sortir  ;  les  perroquets  de  l'es^ 
pèce  la  plus  admirable  volent  en  troupes  qui  dérobent  pendant  longtemps 
l'aspect  du  soleil  ^Ics  arbres  les  plus  variés  sont  chargés  de  fruits  suc« 
culeriis  ;  je  rencontre  à  chaque  pas  des  arbustes^  des  plantes  qui  me 
semblent  d'une  grande  valeur  pour  les  teintures,  l'épicerie^  la  pharma- 
cie, et  je  me  surprends  regrettant  vivement  de  ne  pas  être  botaniste, 
pour  pouvoir  indiquer  leur  usage,  leur  utilité,  Tavantage  qui  en  reviendra 
ponri'Espagne^,  et  les  ressources  qu'y  trouveront  les  bâtiments  du  com- 
merce pour  leur  chargement.  > 

On  voit  que  ce  grand  homme  pensait  à  tout,  et  que  ses  sensations 
individuelles  ne  l'empochaient  pas  de  s'occuper  des  vrais  intérêts  de 
sa  nouvelle  patrie. 

Le  poisson,  qui  abondait  dans  les  mers  que  parooorait  l'expédition^ 
participait  aussi  du  caractère  de  nouveauté  qui>  partout,  frappait  les 
regards;  les  écailles  de  plusieurs  d'entre  eux  avaient  le  reflet  des  pierres 
les  plus  précieuses;  ou  les  voyait  se  presser  autour  des  caravelles, 
comme  pour  faire  resplendir  l'éclat  de  leurs  couleurs*  et  pour  animer  un 
speclacle  que  les  marins  ne  se  lassaient  pas  de  contempler. 

Cependant,  on  n'entendait  nullement  parler  de  mines  d'or,  et  les  na* 
turels  indiquaient  toujours  la  direction  du  Sud  où  se  trouvait  une  grande 
ile  qu'ilsappelaient  Cuba,  et  où  l'on  irouverait  en  abondance  de  l'or,  des 
perles,  des  épices,  et  tous  les  éléments  d'un  commerce  étendu*  Le 
grand-amiral,  qtioiqae  guidé  d'une  manière  assez  vague  par  les  indigè- 
nes, et  après  avoir  eu  plusieurs  jours  de  calme  ou  de  vents  contraires, 
Huit  cependant  par  arriver,  le  28  octobre,  en  vue  de  cette  lie  si  oonsidé-* 
rable,  si  belle  et  si  désirée.  H  fut  vëritablement  surpris  à  l'aspect  de 
celle  terre  si  noblement  dotée,  de  l'étendue  de  ses  côtes  qui  dépassaient 
de  beaucoup  les  bornes  de  l'horizon,  de  la  hauteur  imposante  de  ses 
montagnes  couvertes  de  forèt<i  vierges  aussi  anciennes  que  le  commen- 
cement de  la  création,  des  riches  vallées  qui  se  déployaient  en  nappes 
magnifiques  devant  lui,  et  des  belles  rivières  qui  la  sillonnaienl.  Il  jeta 
l'aDcre  dans  une  des  plus  profondes  de  ces  mêmes  rivières»  située  à 
l'occident  du  lieu  aotuellement  nommé  Nueviias-del-*Principe,  il  prit 
possession  de  l'Ile  de  la  manière  la  plus  solennelle,  toujours  au  nom  de 
Ferdinand  et  d'Isabelle;  et,  en  Ihonnear  du  prince  Juan,  héritier  pré- 
somptif de  la  couronne,  il  lui  donna  le  nom  de  iuana.  Quant  à  la  riviôrt^ 
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elle  reçut  de  lai  celui  de  San-Salvador,  ce  qui  était  de  sa  part  un  nouvel 
acte  de  piété  et  d'actions  de  grâces  envers  le  Tout-Puissant. 

Notre  navigateur  côtoya  l*ile  pendant  plusieurs  jours,  aGn  d'en  explo- 
rer les  ports  et  les  rivières.  Son  journal  ne  tarit  pas  en  remarques  sur  la 
beanlé  des  pays  qu'il  parcourait,  sur  les  éoaolions  qu'il  éprouvait,  ci  Ton 
voit  évidemment,  dans  les  lignes  qu'il  a  tracées  à  ce  sujet,  les  élans 
d'un  cœur  et  d*un  esprit  particulièrement  sensibles  aux  grâces  el  aux 
beautés  de  la  nature.  Comment,  d'ailleurs,  aurait  il  pu  en  être  autre- 
ment, car  il  devait  tout  voir  à  travers  le  prisme  de  l'enthousiasme  el 
de  la  satisfaction  ;  >1  avait,  en  effet,  réalisé  les  rêves  enchantés  de  la 
plus  grande  partie  de  sa  vie;  il  avait  devant  lui  la  récompense  acquise, 
après  tant  do  peines  et  de  contrariétés,  de  ses  travaux,  des  soucis  qu'il 
avait  eus,  des  dangers  qu'il  avait  courus;  et,  sans  doute,  nous  ne 
pourrons  jamais  nous  faire  une  idée  suflGsante  de  l'extase  qu'il  devait 
éprouver,  en  analysant  les  charmes  d'un  monde  aussi  nouveau  que  s'il 
sortait  des  mains  de  Dieu,  et  dont  il  avait  fait  la  conquête  par  sa  persé- 
vérance, par  son  génie  et  par  le  courage  qu'il  avait  déployé. 

Pendant  que  le  grand  amiral  côtoyait  l'ite,  il  débarquait  souvent,  el 
visitait  des  villages  dont  les  habitants ,  pour  la  plupart  fort  effrayés  de 
l'arrivée  de  ces  hommes  inconnus,  fuyaient  vers  leurs  bois  et  leurs  mon- 
tagnes. Les  cabanes  de  ces  villages  étaient  construites  en  branches  de 
palmiers  disposées  de  manière  à  former  quelque  chose  comme  les  pa- 
villons de  quelques-unes  de  nos  maisons ,  et  elles  étaient  abritées  par 
des  arbres  très-touffus  ;  elles  représentaient  ainsi  l'assemblage  des  tentes 
de  nos  soldats  dans  un  camp.  Il  y  régnait  plus  de  propreté  et  plus 
de  solidité  que  dans  celles  qu'on  avait  vues  dans  les  iles  précé- 
demment visitées.  Il  y  avait  même  quelques  dessins  grossiers  et  des 
masques  en  bois  sculptés  avec  une  certaine  habileté.  Dans  chaque 
cabane  on  trouvait  des  instruments  plus  ou  moins  ingénieux  pour  la 
pèche,  ce  qui  donna  à  penser  que  les  habitants  s'occu|)aient à  prendre 
du  poisson,  non-seulement  pour  eux,  mais  pour  les  insulaires  de  l'in- 
térieur. 

Après  avoir  exploré  presque  toute  la  bande  septentrionale  de  Tlle 
dans  l'Ouest,  Colomb  se  trouva  en  vue  d'un  grand  promontoire  tellement 
couvert  d'arbres,  qu'il  lui  donna  le  nom  de  cap  des  Palmiers.  Il  apprit 
là  que,  derrière  la  baie,  se  trouvait  une  rivière  d'où  il  n'y  avait  que 
quatre  journées  de  marche  pour  se  rendre  à  Cubanacan^  nom  par  lequel 
les  indigènes  désignaient  \emilieude  Cuba,  Pour  cette  fois,  et  à  cause  de 
la  consonnance,  (k>lomb  (Crut  qu'il  s'agissait  de  Cublay-Kan,  souverain 
tartare  dont  Marcx)  -  Paolo  parle  dans  la  relation  de  ses  voyages ,  et  il 
s'imagina  être  arrivé  au  continent  d'Asie,  but  primitif  qu'il  s'était  pro- 
posé. Le  prince  que,  d'après  cette  relation ,  il  pouvait  supposer  régner 
dans  cette  contrée,  était  un  monarque  très-puissant.  Le  grand -amiral  prit, 
en  conséquence ,  la  résolution  d'envoyer  à  ce  souverain  des  présents 
et  une  des  lettres  de  recommandation  dont ,  à  tout  événement ,  il 
avait  été  chargé  par  la  cour  d'Espagne.  11  choisit  avec  soin,  pour  cette 
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Terti,  sachant  le  chaidéen  et  un  peu  d'hébreu  »  Jangai^es  qu'il  pensait 
devoir  être  connus  par  le  prince.  Deux  Indiens  partirent  avec  les  mes- 
sagers pour  leur  servir  de  guides  ,  et  on  leur  donna  pour  récompense 
des  grains  de  verroterie  et  autres  menus  objets  d*Europe  dont  ils  se 
montrèrent  fort  satisfaits.  Colomb  leur  prescrivit  à  tous  de  s'informer 
soigneusement  de  la  situation  des  provinces,  des  ports,  des  rivières  et 
des  productions  du  pays,  surtout  en  ce  qui  concernait  les  épices. 

Ce  cortège  pénétra  douze  lieues  dans  l'intérieur,  où  ce  qu'on  trouva 
de  plus  considérable  fut  un  village  d'une  cinquantaine  de  cabanes  et  d'un 
millier  d'habitants.  Les  envoyés  y  furent  reçus  avec  beaucoup  d'égards; 
on  les  conduisît  dans  le  local  principal ,  des  provisions  de  loutes  sortes 
furent  placées  devant  eux  et  mises  à  leur  disposition  ;  après  quoi,  les 
Indiens  s'assirent  autour  d'eux,  et  se  mirent  en  posture  d'écouter  ce  qui  . 
allait  lear  être  communiqué. 

Un  des  insulaires  qiii  servait  d'interprète  porta  la  parole  ;  il  Ot  un 
discours  irës-emphalique  selon  l'usage  de  ces  pays ,  dans  lequel  il  vanta 
très-haut  la  puissance,  la  richesse,  la  générosité  de  la  race  blanche,  et 
finit  par  expliquer  le  but  de  la  visite.  Dès  qu'il  eut  uni  sa  harangue,  les 
indigènes  s'approchèrent  en  foule  des  Espagnols,  touchèrent,  exami- 
nèrent leur  peau  ainsi  que  leurs  vèteroenls,  et  ils  furent  tellement  émer- 
veillés, qu'ils  se  pressaient  pour  baiser  leurs  mains  et  leurs  pieds,  afm 
de  faire  preuve  d'adoration  à  leur  égard.  Mais  il  n'y  avait  aucune  trace 
d'or  parmi  eux,  et  loi-squ'on  leur  montra  quelques  échantillons d' épices, 
ils  répondirent  qu'il  n'en  existait  pas  dans  leur  contrée,  mais  que  fort 
loin,  en  désignant  le  Sud-Ouest,  il  était  probable  qu'on  trouverait  ces 
objets. 

N'apercevant  aucune  apparence  ni  de  ville  opulente,  ni  de  souverain 
poissant,  ni  de  cour  splendide,  et  n'en  soupçonnant  pas  la  possibilité 
dans  le  voisinage,  les  envoyés  prirent  la  sage  parti  de  retourner  vers  la 
côte,  et  ils  furent  accompagnés  par  les  indigènes  avec  beaucoup  d'égards. 
Ils  rendirent  un  compte  exact  au  vice-roi  de  ce  qu'ils  avaient  vu,  fait  ou 
eotendu,  et  Colomb  vit  bien  qu'il  fallait  renoncer  à  l'idée  de  trouver  en 
ces  pays  rien  qui  ressemblât  à  un  peuple  civilisé. 

Mais  avant  d'aller  plus  loin  nous  n'omettrons  pas  de  rapporter  un 
épisode  qui  ne  laisse  pas  d'avoir  quelque  importance  par  ses  résultats. 
Un  Indien,  croyant  faire  un  présent  agréable  à  l'un  des  matelots  de  la 
Sani(hMaria^  lui  présenta  quelques  feuilles  desséchées  de  couleur  brune, 
et  pour  lui  en  indiquer  l'usage,  il  en  fit  un  rouleau  qu'il  appela  Tobacco 
et  qu'il  remit  au  matelot  :  celui-ci ,  au  grand  étonnement  des  insulaires 
présents,  prit  le  rouleau  ou  tqbac^,  et  le  mit  dans  sa  poche,  montrant  un 
air  de  satisfaction  en  signe  de  remerclment  :  alors,  le  sauvage  lui  re- 
demanda le  tobacco ,  l'alfuma,  le  porta  à  sa  bouche,  et  se  mit  à  lancer 
des  bouffées  d'une  fumée  légère,  mais  qui  saisissait  l'odorat  ;  les  Euro- 
péens en  furent  fort  réjouis  ;  le  matelot,  voulant  imiter  l'Indien,  eut 
d'abord  quelques  nausées,  qui  ne  l'empêchèrent  pourtant  pas  d'y  trouver 
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un  certain  plaisir  et  il  continua  à  humer  son  rouleau.  Bref,  il  fut  Je  pre- 
mier fumeur  chrétien,  mais  il  eut  bientôt  des  émules,  des  rivaux;  sur- 
tout il  a  eu  beaucoup  de  successeurs,  et  de  nos  jours  on  se  montre 
encore  de  plus  en  plus  empressé  à  suivre  son  exemple.  Toutefois  le  nom 
du  rouleau  ou  du  tobacco  a  prévalu,  et  déftnitiveraent  c  est  par  ce  même 
mot  de  tobacco  [tabac)  que  la  plante  qui  produit  ces  feuilles  est  tou- 
jours désignée  parmi  nous.  Qui  aurait  pu  prévoir,  dès  lors,  que  1  usage 
seul  de  cette  même  plante,  Tun  des  premiers  résultats  des  découvertes 
de  Colomb,  serait  un  jour  Télément  d'une  des  branches  les  plus  consi- 
dérables du  commerce  maritime  de  toutes  les  nations  de  Tuniversî 

Cependant  Colomb  ne  voulait  pas  quitter  ces  parages^  sans  6lre  fixe 
d'une  manière  moins  vague  sur  Texislence  des  mines  d'or  dont  il  en- 
tendait souvent  parler  aux  indigènes;  d'après  les  renseigneraeols 
aussi  clairs  qu'il  était  possible  d'obtenir  d'eux,  il  se  détermina  à  faire 
voile  vers  VEst  à  la  recherche  d'un  pays  qu'ils  appelaient,  les  uns  Bo- 
bèque,  les  autres  Bohio,  où  ses  vœux  devaient  être  satisfaits. 

Ce  fut  pendant  ces  explorations  que  des  seniimente  de  jalousie  com- 
mencèrent à  se  faire  jour  dans  l'âme  d'Alonzo  Pinzon  :  il  parait  qu'il 
enviait  à  Colomb  une  gloire  qu'il  se  donna  l'importance  et  qu  il  avait  la 
présomption  de  croire  qu'il  aurait  pu  acquérir  lui-raème;  quelques  pa- 
roles assez  vives  furent  même  échangées  entre  eux,  mais,  pour  le  «Hu- 
ment, les  choses  en  restèrent  là,  quoique  cependant  leurs  relations 
prirent  un  caractère  beaucoup  plus  froid. 

Les  caravelles  loni^'èrent  la  côte  pendant  plusieurs  jours  en  s  avançaai 
vers  l'Orient;  elles  doublèrent ,  dans  cette  route ,  un  grand  cap  qui  fut 
nommé  cap  Cuba  ;  mais  elles  étaient  vivement  contrariées  par  les  veuU 
d'E«ît  contre  lesquels  elles  avaient  à  lutter.  Le  21  novembre,  au  point  du 
jour.  Colomb,  en  montant  sur  le  pont,  ne  vit  pas  la  Pinia.  La  nuit,  il 
s'était  aperçu  qu'elle  s'éloignait  de  lui,  et  il  lui  avait  fait  de  fréquents 
signaux  de  ralliement,  auxquels  elle  n'avait  pas  répondu;  aussi,  le 
grand  amiral  ne  futril  que  médiocrement  surpris  de  son  absence;  mais 
il  n'en  fut  pas  moins  très-vivement  désappointé,  car  la  Ptn^  etoil  la 
meilleure  voilière  de  l'expédition,  et  c'était  une  diminution  notable  dans 
ses  moyens  d'exécution.  ..,...,    j. 

Colomb  ne  put  attribuer  cet  acte  qu'à  un  dessein  premedilede  déser- 
tion volontaire.  Certainement  la  capacité  d'Alonzo  éUil  incontesteble. 
les  services  qu'il  avait  rendus  lors  de  l'armement  étaient  Irès-coiiside- 
rables  ;  sa  fortune,  ses  habitudes- précédentes  de  commandement,  tout  e« 
faisait  un  homme  très-dislingué;  mais  dans  la  circonstance  où  il  se  trou- 
vait, prétendre,  comme  on  a  dit  qu'il  l'avait  osé,  à  partager  le  comman- 
dement avec  le  grand  amiral,  était  inadmissible,  et  Colomb  avait  un 
sentiment  trop  élevé  de  sa  dignité  et  de  sa  position  pour  y  consentir.  Od 
a  dit  aussi  que,  voulant  profiter  de  la  supériorité  de  sa  marche,  il  avait, 
par  cupidité,  voulu  arriver  à  Bobèque  avant  la  Sauta-Maria  ;  mais  celte 
raison  est  aussi  futile  que  l'autre,  et  elle  montre  également  jusqu'à 
quel  point  l'ambition  et  l'intérêt  personnel  peuvent  égarer  le<  esprits. 
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Le  grand  amiral  ent  une  crainte  encore  plus  aiguë ,  ce  fut  qu'Alonzo  ne 
Tcût  quitté ,  lui  qui ,  jadis,  lui  avait  montré  taot  de  zèle  et  de  dévoue* 
ment,  pour  se  hâter  de  se  rendre  en  Espagne,  et  pour  se  donner  le  mé-> 
rite  des  découvertes  effectuées ,  en  comptant  sur  les  événements  qui 
pourraient  empêcher  le  retour  de  Colomb,  ou,  an  moins,  en  gagnant  du 
temps  et  en  agissant  à  l'avance  sur  les  esprits. 

Toutefois,  le  grand  amiral  persista  dans  son  projet  de  reconnaître  les 
côtes  de  Cuba  jusqu'à  leur  extrémité  orientale  ;  point  qu'il  atteignit,  en 
effet,  et  que,  supposant  devoir  être  la  partie  la  plus  avancée ,  soit  de 
l'Asie,  soit  des  Iles  qui  en  dépendaient,  vers  l'ancien  continent,  il  nomma 
Alpha  et  Oméga,  entendant,  par  là,  le  commencement  en  venant  d'E!u«' 
rope,  et  la  fin  en  quittant  l'Asie. 

Il  s'éloigna  alors  du  cap  qu'il  avait  ainsi  nommé ,  et  il  cingla  vers  1q 
Nord  pour  prendre  le  large  ;  à  peine  avait-il  pris  cette  route,  qu'il  vit  dans 
le  Sud-Est,  de  hautes  montagnes  à  une  trèa-grande  distance;  il  augura  que 
ce  devait  être  une  terre  étendue,  et  immédiatement,  il  se  dirigea  pour 
s'en  approcher.  Dès  que  les  Indiens  de  San-Salvador  qu'il  avait  à  son 
bord  se  furent  aperçus  de  celte  détermination,  ils  s'en  montrèrent  fort 
effrayés,  affirmant  que  les  habitants  de  cette  terre  étaiej^tdea  êtres  can- 
nibales d'un  caractère  très-féroce,  et  qu'ils  n'avaient  qu'un  obîI  au  milieu 
du  front. 

Colomb  se  garda  bien  d'écoutei*  leurs  plaintes;  à  mesure  qu'il 
s'approchait  de  la  c6te«  il  était  frappé  de  h  pureté  de  l'air,  de  le  séré- 
Bité  d'un  ciel  dont  la  couleur  bleue  avait  une  teinte  foncée  magnif- 
fique,  et  du  charme  magique  de  tous  les  points  de  ce  pays,  à  mesure 
que  la  scène  se  déroulait  à  ses  yeux.  Les  montagnes  étaient  plus  él&* 
vées  que  celles  de  Cuba  ;  le  roc  en  paraissait  accidentellement  à  nu  ; 
mais  des  arbres  incomparablement  beaux  végétaient  au-dessus  et  au- 
dessous  ;  des  plaines  immenses ,  de  vertes  savanes ,  des  feux  allumés 
pendant  la  nuit ,  des  colonnes  de  fumée  qui  s'élevaient  de  tons  côtés 
pendant  le  jour ,  partout  les  traces  de  la  culture ,  partout  aussi  la  végé^ 
talion  la  plus  active  !. . .  Tel  était  l'aspect  de  cette  terre  qui  était  File 
d'Ualtl,  nommée  Espagnola  par  Colomb,  devenue  l'Ile  de  Saint-Domin- 
gue, si  justement  surnommée  alors  la  Beine  dos  Antilles^  ensuite  ayant 
repris  son  ancien  nom  d'Haïti  ;  et  qui,  depuis  lors ,  ayant  vu  détruire  la 
race  indigène,  ensuite  celle  des  Européens  qui  s'y  étaient  établis ,  e9t 
actuellement  sous  la  domination  presque  exclusive  des  noirs  descendant 
des  esclaves  de  la  eôte  d'Afrique  que  les  Mânes  y  avaient  introduits ,  et 
qui  menacent  de  plonger  ce  beau  pays  dans  la  barbarie  et  dans  la  dé* 


Ce  fut  le  6  décembre  que  Colomb  mouilla  près  ëa  l'tle  qu'il  venait  de 
découvrir  :  le  port  dans  lequel  il  entra  est  celui  qui  est  situé  dans  sa 
partie  occidentale ,  et  il  lui  donna  le  nom  de  fiainWNieolas  qu'il  parle 
encore  en  ce  momepl.  Les  habitants,  effrayés  à  son  approche,  quitlèrcnl 
soudainement  leurs  habitations  et  se  réfugièrent  dans  l'iptérieur  :  n'ayani 
<^c  pu  étaWir  aneiiBe  cemmunication  aveu  eau  »  il  c^^loya  Vi\ê  dana  le 
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Nord ,  jusqu'à  ce  qu'il  eût  trouvé  un  autre  port;  il  nomma  celui-ci  la 
Conccptioa  ;  il  y  prit  une  conuaissance  plus  particulière  du  pays,  et  lai 
trouvant  quelque  ressemblance  avec  les  plus  belles  provinces  de  l'Es- 
pagne, il  donna  à  l'île,  ainsi  que  nous  venons  de  le  dire,  le  nom 
d'Espagnoia,  ou,  comme  on  le  dit  assez  fréquemment,  d'Hispaniola. 

Les  naturels  fuirent  également  lorsque  les  marins  de  Texpédition  dé- 
barquèrent, et  ce  fut  en  vain  que  ceux-ci  s'efforcèrent  d'opérer  un  rap- 
prochement ;  toutefois,  après  bien  des  tentatives,  ils  parvinrent  â  s;e 
saisir  d'une  belle  et  jeune  femme.  Le  grand  amiral  faccueillit  avec  la 
plus  grande  déférence,  et  la  renvoya  parmi  ses  compatriotes,  bien  vêtue, 
comblée  de  politesses,  d'attentions  et  de  présents.  Le  lendemain,  présu- 
mant bien  des  rapports  que  la  jeune  femme  ferait  de  son  séjour  parmi 
les  étrangers,  Colomb  dépêcha  neuf  hommes  de  son  équipage,  bien  ar- 
més, accompagnés  d'un  insulaire  de  Cuba  pour  interprèle,  à  la  recher- 
che du  village  le  plus  voisin.  Ils  en  trouvèrent  bientôt  un  qui  était  situé 
dans  une  charmante  vallée,  sur  les  bords  d'une  jolie  rivière,  et  qui  con- 
tenait un  millier  de  maisons.  Les  naturels  prirent  d'abord  la  fuite;  ce- 
pendant, l'interprète  les  ayant  joints  et  rassurés,  ils  revinrent  au  nombre 
de  deux  mille,  mais  ne  s'approchant  qu'en  tremblant,  et  plaçant  souvent 
leurs  mains  sur  leur  tôte,  en  signe  de  respect  et  de  soumission. 

La  jeune  femme  qui  avait  été  l'objet  des  soins  de  Colomb  parut  bientôt 
aussi,  portée  en  triomple  sur  les  épaules  de  ses  compatriotes,  suivie  par 
une  foule  innombrable,  et  précédée  de  son  mari  qui  montra  la  reeon- 
naissance  la  plus  vive  du  traitement  qu'elle  avait  éprouvé.  Revenus 
complètement,  dès  lors,  de  leurs  terreurs,  les  insulaires  conduisirent  les 
Espagnols  dans  leurs  cabanes,  étalèrent  devant  eux  de  la  cassa ve,  du 
poisson,  des  racines,  des  fruits,  et  leur  offrirent,  hospitalièrement,  tout 
ce  qu'ils  possédaient.  Le  grand  amiral  avait  prescrit  que  les  relations 
avec  les  insulaires  fussent  toujours  celles  de  la  politesse  et  de  la  préve- 
nance ;  les  mesures  prudentes  et  humaines  qu'il  ordonnait  toujours  à  cet 
égard,  étaient  fidèlement  observées,  et  la  meilleure  intelligence  en  était 
le  résultat. 

Peut-être,  à  la  vérité,  pourrait-on  considérer  comme  un  acte  de  vio- 
lence l'enlèvement,  quoique  consenti,  des  indigènes  de  San*Salvador  ; 
mais  Colomb  sera  facilement  absous  à  cet  égard,  quand  on  réfléchira 
qu'il  était  de  toute  nécessité  d'avoir  une  preuve  irrécusable  à  apporter 
de  la  découverte  de  ces  nouveaux  pays,  que  c'était  aussi  une  marque  de 
déférence  due  à  l'autorité  des  souverains  espagnols,  que  même,  sekw 
les  idées  du  siècle,  c'était  un  grand  pas  de  fait  pour  assurer  le  salut  de 
l'âme  de  ces  mêmes  indigènes,  et  par-dessus  tout,  enfin,  qoo  la  ferme 
résolution  de  Colomb  était  de  les  ramener,  dans  un  autre  voyage,  au 
sein  de  leur  pays  natal. 

Les  habitants  de  cette  île  que  l'on  sut  d'eux  avoir  le  nom  d'Haïti, 
parurent  aux  Européens  plus  beaux  et  plus  civilisés  que  tous  ceux  qu'ils 
avaient  vus  jusque-là ,  et  ils  étaient  également  doués  de  cette  docilité 
dont  le  vice-roi  avait  toujours  tiré  un  parti  si  avantageux  ;  quelques-uns 
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furent  remarqués  comme  étant  parés  d'ornements  en  or,  ce  qui  donna  à 
supposer  que  Tfle  en  contenait  des  mines,  d'autant  qu'ils  paraissaient  y 
atiaciier  fort  peu  de  prix,  car  ils  les  cchangcrent  volontiers  contre  quel- 
ques bagatelles  que  leur  donnèrent  les  Espagnols. 

Dans  un  des  mouillages  où  lo  grand  amiral  fut  retenu  par  les  vents 
contraires,  un  jeune  cacique  porté,  par  quatre  hommes  dans  une  litière, 
et  suivi  de  deux  cents  do  ses  sujets,  vint  faire  uno  visite  à  Colomb,  à 
bord  de  la  Santa-Maria,  Il  entra  dans  la  dunette,  où  le  couvert  se  trou- 
vait mis  et  le  dîner  servi;  il  s*assit  près  du  grand  amiral  avec  beaucoup 
d'aisance,  et  deux  vieillards  qui  ne  le  quittaient  pas  se  placèrent  à  ses 
pieds,  les  yenx  fixés  sur  ses  lèvres,  comme  pour  saisir  ses  moindres  pa- 
roles ou  prévenir  ses  moindres  désirs.  Si  Colomb  lui  offrait  de  quelque 
mets,  il  se  contentait  de  goûter  ce  qu'on  lui  donnait,  il  remettait  le  reste 
aux  deux  vieillards  et  conservait  toujours  autant  de  sérieux  que  de 
dignilé. 

Après  dîner,  il  offrit  à  Colomb  une  espèce  de  baudrier  assez  habile- 
ment travaillé.  Le  grand  amiral  lui  fit,  en  retour,  plusieurs  présents,  et 
lui  montra  une  pièce  d'or  portant  l'empreinte  des  traits  de  Ferdinand  et 
d'Isabelle  ;  mais  ce  fut  en  vain  qu'il  s'efforça  de  chercher  à  donner  au 
cacique  une  idée  de  la  puissance  de  ces  souverains,  T Haïtien  ne  voulut 
jamais  croire  qu'il  y  eût  un  pays  sur  la  terre  où  Ton  pût  trouver  des 
choses  aussi  étonnantes  que  celles  qu'il  voyait,  ou  des  êtres  au^si  mer- 
veilleux ;  il  persista  donc  dans  l'opinion  que  les  Espagnols  étaient  plus 
que  des  mortels,  et  que  les  contrées  ainsi  que  les  souverains  dont  on  lui 
parlait,  ne  pouvaient  exister  que  dans  les  cieux. 

Le  20  décembre,  Colomb  jeta  l'ancre  dans  un  port  auquel  il  donna  le 
nom  de  Saint-Thomas,  et  qu'on  suppose  être  la  baie  actuelle  d'Acul. 
Bientôt»  il  vit  accoster  le  long  de  son  bord  une  grande  pirogue  portant 
des  messagers  d'un  grand  cacique  appelé  Guacanagari,  dont  la  résidence 
était  à  quelques  lieues  plus  à  l'Esit,  et  qui  régnait  sur  toute  cette  partie  de 
l'Ile.  Ces  messagers  lui  apportaient,  en  présent,  un  grand  baudrier  d'un 
travail  fort  ingénieux,  et  un  masque  en  bois  dont  les  yeux,  le  nez  et  la 
langue  étaient  d'or.  Ils  invitèrent  Colomb,  au  nom  de  leur  souverain,  à 
conduire  ses  bâtiments  jusqu'au  point  de  la  côte  qui  faisait  face  à  sa  ré- 
sidence; le  vent  contraire  s'y  opposait  pour  le  moment,  mais,  pour  ré- 
pondre convenablement  à  celte  invitation,  le  grand  amiral  envoya  l'offi- 
cier civil  de  la  Santa-Maria  dans  un  canot  bien  armé  et  bien  installé, 
porter  sa  réponse  au  cacique,  et  le  remercier  de  sa  politesse.  L'ofûcier 
civil,  à  son  retour,  rendit  un  compte  si  favorable  des  bonnes  dispositions 
de  Guacanagari,  de  l'accueil  qu'il  en  avait  reçu  et  de  l'aspect  du  village, 
que  Colomb  se  promit  de  partir  pour  la  résidence  du  cacique,  aussitôt 
que  le  vent  le  permettrait. 

Le  24  décembre,  les  caravelles  appareillèrent  donc  pour  se  diriger 
vers  le  point  de  la  côte  où  devait  se  trouver  le  village  de  Guacanagari  ; 
la  journée  fut  belle  et  le  vent  était  peu  fort.  Â  onze  heures  du  soir,  il  ne 
restait  guère  plus  qu'une  lieue  à  faire  pour  arriver;  Colomb  donna  ses 
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ordres  ^  et  rentra  chek  lui  pour  prendre  quelques  moments  de  repos. 

On  peut  avoir  remarqué  avec  quelle  vigilance  et  quelle  habileté  il 
fallait  que  le  grand  amiral  eût  navigué  jusqu'alors,  et  dans  dfs  mers 
ainsi  que  sur  des  côtes  où  les  courants,  les  écueilsi  les  calmes,  les  varia- 
tions des  brises  de  terre  et  de  mer  rendent  encore  de  nos  jours  la  navi- 
gation difÛGile^  pour  avoir  toujours  dirigé  et  conduit  ses  bàlimeots  sans 
que  le  moindre  accident  leur  fût  survenu  ;  mais  bêlas  !  telle  est  la  pro- 
fession du  marin»  que  la  moindre  négligence  peut  avoir  les  conséquences 
les  plus  funestes;  et  c'est  ce  qui  arriva  en  ce  moment  à  la  Santa^Maria, 

À  peine  le  grand  amiral  était-il  couché  et,  selon  son  habitude,  lou: 
habillé  sur  son  lit  de  repos,  que  lo  maître  d'équipage  à  qui  il  venait  lui- 
même  de  transmettre  ses  instructions  et  de  recommander  de  veillera  la 
route,  et  de  faire  fréquemment  sonder,  avec  injonction  de  le  faire  avertir 
s'il  se  présentait  quelque  circonstance  extraordinaire,  que  ce  même 
maître  d'équipage  descendit,  lui-même,  dans  Tentre-pont,  et  se  livra  au 
sommeil,  laissant  le  gouvernailaux  mains  d'un  jeune  homme  assez  inex- 
périmenté, sans  autre  guide  que  lui-même»  Chacun  était  à  bord  dans  la 
plus  parfaite  sécurité  et  dans  le  repos  lo  plus  complet,  d'autant  que  la 
brise  était  fort  légère  et  que  la  vitesse  du  navire  paraissait  peu  considé- 
rable. Toutefois,  il  n'en  était  pas  ainsi  «  car  la  caravelle  se  trohva  bieulôt 
sous  riuâuenced'nn  courant  asses  vif  qui,  sans  se  manifester  par  aucun 
tourbillon,  l'entraîna  rapidement  sur  un  banc  de  sable  où  elle  toucha  :  le 
choc  fut  assez  fort  pour  ébranler  la  mâture  et  pour  réveiller  tout  Tcqui 
page  qui  monta  précipitamment  sur  le  pont,  où  Colomb  fut  te  prenuer 
rendu. 

Le  grand  amiral»  voyant  que  son  bàtimeat  se  couchait  de  plus  en 
plus  sur  ce  banc,  et  qu'il  menaçait  de  s'y  briser  à  la  levée  des  inneij 
ûi  immédiatement  mettre  la  chaloupe  à  la  mer  et  y  embarqua  une  ancre 
qu'il  envoya  mouiller  au  large»  afin  d'essayer  de  se  remettre  à  flot  eo 
faisant  foit)e  sur  le  câble  de  cette  anci:B.  Mais  les  chaloupiors  étaient  si 
effrayés,  qu'au  lieu  d'aller  mouiller  l'ancre,  ils  se  rendirent  à  bord  de  la 
Nina  pour  y  chercher  refuge.  Vincent  PiuEon,  qui  la  commandait»  ifs, 
reçut  très-rudement,  et»  en  brave  marin  qui  connaissait  ses  devoirs,  il 
s'embarqua  lui-même  dans  un  de  ses  canots,  et  se  hâta  d'aller  offrir  ses 
services  à  son  chef. 

Cependant,  le  courant  et  la  houle  contiuuorent  à  charger  k  SMta- 
Maria  sur  le  banc  ;  quand  l'ancre  fut  mouillée  et  le  câble  roidi,  on  allé- 
gea le  navire  en  jetant  à  la  mer  plusieurs  objets  de  poids  et  en  coupaut 
ta  mâture;  mais  tout  fut  inutile,  la  carène  s'entr'ouvht,  l'eau  go^oa 
l'intérieur,  et  il  n'y  cul  de  parti  possible  que  celui  de  sauver  l'équipage, 
en  le  conduisant  à  bord  de  la  JSina.  Un  exprès  fut  aussitôt  envoyé  au 
cacique  pour  l'informer  de  ce  désastre. 

Au  point  du  jour,  ce  fut  un  bien  douloureux  spectacle  que  de  voir  la 
Santa^Maria  qui,  quelques  heures  auparavant,  flottait  encore  toutes  voi- 
les dehors  et  dans  l'éclat  d'un  navire  parfaitement  en  état  «de  domi- 
Hor  l'étément  où  il  se  trouvait»  gisant  actuellement  sur  le  sablet  àénk- 
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lée,  remj^lie  d'eau,  ayant  les  flancs  déchirés  et  offrant  les  tristes  ca- 
ractères d'un  naufrage  irrémédiable.  Ia  Nina  était  intacte,  il  est^  vrai, 
et  moaillée  dans  le  voisinage,  mais  un  sentiment  d'isolement  et  d'aban- 
don s'emparait  des  assistants ,  en  pensant  à  ce  navire  dont  le  nom  seul 
indiquait  l'exiguUé,  car  Nina  (prononcez  Nirjna),  en  espagnol,  signitie 
PetiU;  en  pensant,  disons-nous,  à  ce  navire  qui  n'était  guère  qu  une 
simple  felouque,  élevée  au  rang  de  bâti  m  eut-amiral  et  devenue  la  seule 
ressource  de  l'expédition,  au  moment  où  elle  allait  avoir  à  affronter  la 
rude  épreuve  de  son  retour  en  Europe.  Ce  fut  en  faisant  ces  pénibles 
réflexions ,  que  chacun  sentit  plus  vivement  encore  le  grave  préjudice 
qu'occasioDDait  la  désertion  coupable  de  la  Pinla. 

Lorsque  le  cacique  apprit  ce  naufrage,  il  s'en  montra  afflige  au  point 
de  verser  des  larmes,  et  il  se  disposa  à  remplir  les  devoirs  de  l'hospita- 
lité, de  la  manière  la  plus  généreuse.  Il  rassembla  ses  sujets,  lit  armer 
toutes  leurs  pirogues,  les  envoya  au  secours  des  Européens,  et  mit  tout 
ce  qu'il  possédait  au  service  de  Colomb.  Ce  qu'on  put  retirer  de  la 
Santa-Maria  fut  transporté  à  terre  et  déposé  près  de  l'habitation  de 
Guaeanagari,  sous  les  soins  de  gardes  vigilants;  des  cabanes  furent 
préparée»  pour  les  majins,  et  l'on  n'eut  à  se  plaindre  d'aucun  manque 
d'égards,  d'aucune  soustraction  de  la  part  des  naturels,  quelque  pré- 
cieux que  pussent  leur  paraître  les  objets  qui  se  trouvaient  comme  sous 
leurs  mains.  Ils  manifestèrent,  au  contraire,  un  chagrin  profond,  ets'aV 
tachèrent  à  démontrer  combien  ils  avaient  à  cœur  de  se  rendre  utiles 
aux  naufragés  et  de  les  consoler.  ... 

Colomb  fut  attendri  de  Unt  de  bienveillance;  dans  son  journal,  qui 
était  destiné  à  être  vu  par  les  souverains  de  l'Espagne,  on  ne  peut  lire 
sans  émotion  la  phrase  suivante,  dans  laquelle  il  rend  compte  de  l'im- 
pression qu'il  en  reçut,  t  Ces  insulaires  aiment  leurs  voisins  comme 
eux-mêmes,  leurs  paroles  sont  ioujours  aussi  aimables  que  douces  ;  le 
sourire  ne  quitte  pas  leurs  lèvres,  et  j'affirme  à  Leurs  Majestés  qu'il  n'y 
a  pas  an  monde  une  terre  plus  belle,  ni  un  peuple  meilleur.  * 

Ces  sentiments,  si  noblement  exprimés,  font  le  plus  grand  honneur  a 
la  sensibilité  de  Colomb;  mais  son  àme  magnanime  ne  se  laissail-ellepas 
abuser  par  des  apparences  souvent  trompeuses? 

Tel  fut  le  triste  sort  de  la  Sania-Maria,  de  ce  navire  qui  eut  l'insigne 
honneur  de  porter  le  plus  illustre  des  navigateurs,  lorsqu'il  montra  la 
route  du  Nouveau-Monde  à  l'Espagne  si  longtemps  incrédHie,  et  à  l'Eu- 
rope émerveillée  :  elle  périt  misérablement;  mais  son  nom  vivra,  ainsi 
que  celui  de  la  Pinta  et  de  la  iVma,  jusqu'à  la  postérité  la  plus  reculée  ; 
et  h  marine  espagnole  est  toujours  fière  de  compter,  parmi  ses  bâti- 
ments, trois  d'entre  eux  qui  portent  ces  noms  glorieux,  pour  qu'ils  soient 
sans  cesse  présents  au  souvenir  de  ses  marins. 

Lors  de  la  première  entrevue  du  grand  amiral  avec  le  cacique,  l'insu- 
laire lémoigna  encore  la  plus  touchante  sympathie,  et  offrit  à  Colomb 
tout  ce  qu'il  pouvait  posséder;  il  avait  fait  préparer,  pour  le  mieux  rece- 
voir, un  gran4banquetpeDdanUequol  un  millier  de  naturels  eniouréreot 
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le  lieu  du  festin,  et  se  livrèrent  à  des  jeux  et  à  des  danses  de  lenrs  pays. 
Le  grand  amiral,  pour  se  montrer  reconnaissant  de  cet  accueil»  vonlnt 
également  animer  la  scène,  mais,  en  même  temps,  il  désira  frapper 
Tespril  des  Indiens  par  l'impression  de  la  puissance  formidable  des 
Espagnols. 

Un  Gasiillan  qui  avait  servi  au  siège  de  Grenade  simula  nn  combat 
acharné  contre  un  Maure,  et  fut  fort  admiré  par  le  cacique;  ensuite 
une  arquebuse  et,  finalement,  un  cainon,  furent  déchaînés  avec  fracas. 
Au  bruit  de  cette  détonation  inattendue,  les  naturels  tombërenl  la  face 
contre  terre,  comme  s'ils  avaient  été  frappés  de  la  foudre  ;  leur  frayenr 
redoubla  encore  quand  ils  virent  les  effets  des  balles  et  du  boulet  dans 
le  feuillage  et  parmi  les  arbres  dont  quelques-uns  furent  coupés  en  deux. 
Colomb  les  rassura  en  leur  disant  qu'il  avait  voulu  leur  faire  juger  la 
force  irrésistible  de  ses  armes,  pour  leur  faire  voir  de  quel  secours  il 
pourrait  leur  être  contre  les  Caraïbes,  dont  il  avait  entendu  parler 
comme  étant  leurs  ennemis  les  plus  terribles.  Dès  lors,  et  danà  cette  con- 
fiance, les  naturels  passèrent  de  Teffroi  à  la  joie  la  plus  immodérée,  se 
considérant  comme  invincibles,  tant  qu'ils  seraient  sous  la  protection 
des  enfants  du  ciel,  qui  portaient  le  tonnerre  et  les  éclairs  4an8  leurs 
mains. 

Guacanagari,  lui-même,  parut  si  ravi,  qu'il  se  fit  apporter  une  cou- 
ronne d'or,  la  plaça  sur  la  tête  de  Colomb,  attacha  autour  de  son  coff 
plusieurs  pièces  ou  plaques  du  même  métal,  et  fit  des  cadeaux  considé- 
rables :\UK  hommes  de  la  suite  du  grand  amiral.  Tout  ce  qu'il  reçut  en 
retour  des  Européens  fut  regardé  par  lui  comme  des  présents  de  la  Di- 
vinité, et  les  naturels  ne  se  lassaient  pas  de  dire  que  tons  ces  objets, 
qui  au  fond  n'étaient  que  des  bagatelles ,  venaient  indubitablement 
du  ciel. 

Le  bacique  ne  manqua  pas  de  remarquer  le  plaisir  que  les  Espagnols 
prenaient  à  la  vue  de  l'or;  aussi  informa-t-il  le  grand  amiral  que  plus 
loin,  dans  les  montagnes,  ce  métal  était  si  abondant  qu'on  ne  l'y  voyait 
qu'avec  indifférence.  Christophe  Colomb  nota  ces  renseignements  avee 
soin,  et  il  y  en  joignit  quelques  autres  qui  lui  parurent  aussi  utiles  à 
recueillir. 

Trois  grandes  cabanes  furent  préparées  pour  les  naufragés  qui,  vivant 
ainsi  au  milieu  des  naturels  et  se  mêlant  librement  avec  eux,  furent 
fascinés  par  leurs  habitudes  de  vie  douces  et  commodes.  Il  était  difS- 
cile,  d'ailleurs,  de  rester  indifférent  à  l'éclat  naturel  du  pays  où,  comme 
sur  les  bords  de  la  Méditerranée,  la  hardiesse  des  sites  est  tempérée  p«f 
la  douceur  d'une  latitude  peu  élevée  qui  répand  autour  des  lacs,  sur  le 
bord  des  fleuves,  et  même  sur  les  promontoires,  des  charmes  pareils  à 
ceux  que,  comme  on  l'a  dit  poétiquement,  la  beauté  d'une  femme  em- 
prunte à  un  sourire  radieux! 

Quand  il  arrivait  à  ces  navigateurs  de  remonter  une  rivière,  ils  ^^ 
venaient  dans  quelque  vallée  ou  la  nature  semblait  avoir  épuisé  tons  ses 
moyens  de  séduction.  Le  paysage  avait  un  aspect  hardi,  mais  qu^  ^ 


Digitized  by 


Googk 


—  197  — 

présence  de  l'hoffimc  avait  dépouillé  de  sa  rudesse.  Ainsi,  ces  lieux 
possédaient  une  grâce  naturelle  parfaite,  que  n'avait  pas  afTaiblie  la  ré- 
gularité trop  étudiée  des  travaux  des  peuples  civilisés.  Les  cases,  quoi- 
que simples  comme  les  besoins  de  leurs  propriétaires,  n'étaient  pas 
dépourvues  d'élégance;  les  fleurs  s'épanouissaient,  quoique  le  soleil  se 
trouvât  à  l'extrémité  du  tropique  opposé,  et  les  braoches  fécondes  de  la 
plupart  des  arbres  fléchissaient  sous  le  poids  de  fruits  exquis,  dont  quel- 
ques-uns étaient  fort  nourrissants.  Ajoutez  à  cela  qu'une  grande  partie 
de  la  journée  se  passait  dans  le  repos,  dans  la  jouissance  de  sensations 
inspirées  par  un  climat  voluptueux,  et  que,  le  soir,  avaient  lieu  les 
danses  du  pays  au  son  de  leurs  rustiques  tambours. 

Il  n'est  donc  pas  étonnant  que  plusieurs  Espagnols,  comparant  les  ru- 
des labeurs  de  leur  existence  de  marins,  avec  les  douceurs  de  celle  des 
Indiens,  aient,  eux-mêmes,  représenié  au  grand  amiral  les  inconvénients 
d'embarquer  tout  le  personnel  de  la  Santa-Maria  sur  la  Nina,  et  qu'ils 
se  soient  offerts  à  rester  dans  l'tle  jusqu'au  retour  de  Colomb  sur  un  plus 
grand  bâtiment.  Il  est  certain  qu'il  y  avait  de  grands  dangers  à  courir 
en  retraversant  l'Océan  sur  un  aussi  frêle  navire  que  la  Nina;  il  pou- 
vait bien  en  exister  aussi  à  rester  à  Hispaniola,  mais  ils  devaient  paraî- 
tre moindres;  aussi,  le  grand  amiral  y  donna-l-il  son  consentement.  Mais 
il  voulut  pourvoir  ceux  dont  il  se  séparait  presque  forcément,  d'une  ga- 
rantie de  sécurité,  et  il  ordonna  que  l'on  élevât  une  forteresse  pour  les 
recevoir:  c'était,  selon  lui,  un  commencement  de  colonisation;  les 
débris  de  4a  Santa-Maria  devaient  fournir  amplement  les  matériaux  ;  les 
hommes  qu'il  allait  laisser  exploreraient  Ttle,  apprendraient  la  langue 
du  pays  ;  et  les  renforts  qu'il  ramènéhiit  d'Europe  compléteraient  l'œu- 
vre. Telles  étaient  les  pensées  de  Colomb,  elles  souriaient  â  son  imagi- 
nation, et  il  faut  convenir  que  c'était  ce  qu'il  y  avait  do  mieux  dans  ia 
situation  où  il  se  trouvait. 

Guacanagari,  à  qui  Colomb  fît  part  de  ces  projets,  se  montra  fort  sa- 
tisfait que  les  Espagnols  laissassent  auprès  de  lui  un  détachement  qui 
pourrait  le  défendre  contre  les  Caraïbes,  il  se  réjouit  aussi  de  l'espoir 
qu*il  en  concevait  de  revoir  prochainement  Christophe  Colomb,  et  il  or- 
donna â  ses  sujets  de  travailler  de  concert  avec  les  marins  de  l'expédi- 
tion à  l'érection  de  la  forteresse. 

Pendant  qu'on  se  livrait  à  ces  travaux,  quelques  Indiens  du  voisinage 
qui  se  rendirent  sur  les  lieux,  donnèrent  Tassurance  qu'ils  avaient  vu, 
au  mouillage  à  quelques  lieux  dans  l'Est,  un  antre  bâtiment  que  Colomb 
pensa  ne  pouvoir  être  que  la  Pinta.  Aussitôt,  il  dépêcha  un  bon  canot 
à  sa  recherche,  et  porteur  d'un  ordre  formel  adressé  â  Âlonzo  Pinzon  de 
venir  le  joindre  immédiatement.  Ce  canot  parcourut  un  espace  de  trente 
lieues,  mais  n'ayant  pas  vu  la  Pinta,  il  se  trouva  à  court  de  provisions, 
revint,  et  le  grand  amiral  eut  le  chagrin  de  penser  que  si  la  Pinta 
elle-même  était  aussi  perdue,  tout  le  succès  de  l'expédition  reposerait 
sur  sa  petite  caravelle,  qui  aurait  à  refaire  une  lougue  et  dangereuse  na- 
vigation, dans  laquelle  il  n'était  pas  improbable  que  quelque  sinistre 
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accident  vfnt  faire  ensevelir,  dans  ie  profond  abîme  des  tuera,  toutes  les 
circonstances  de  son  voyage  et  de  ses  découvertes. 

Ce  fut  le  jour  de  Noël  1492,  que  la  Santa-Maria  avait  fait  naufrage; 
le  4  janvier  suivant,  la  forteresse  était  fînie^  et  Colomb  put  appareiller 
pour  effectuer  son  retonr.  Cette  forteresse  était  une  tour  en  bois,  élevée 
solidement  sur  une  voûte  et  entourée  d'un  fossé  :  des  canons,  des  muni- 
tions, des  provisions  de  tonte  espèce  y  furent  laissés,  et  le  grand  amiral 
lui  donna  le  nom  de  la  Navidad  ou  de  la  Natividad  «  c'est-à-dire  de  la 
Nativité,  ce  qui  était  une  allusion  au  jour  de  Noël  qui,  comme  noas 
venons  de  le  dire,  était  celui  de  son  naufrage,  et  en  même  temps  une 
action  de  grâces  à  la  Providence,  d'avoir  permis  qu'en  ce  fatal  événe- 
ment aucune  personne  de  son  équipage  n*eût  péri. 

Dans  le  nombre  des  hommes  qui  avaient  demandé  à  rester  dans  l'île, 
Colomb  en  choisit  trente*neuf  qu'il  plaça  sous  les  ordres  de  Diego  de 
Arana,  officier  civil  et  capitaine  d'armes  de  la  Santa*Mana  ;  en  cas  de 
décès,  Pedro  de  Gutlierez  devait  lui  succéder,  et  après  lui  venait  en 
rang  Rodrigo  de  Ëscobido.  Il  serait  superflu  de  chercher  à  décrire  avec 
quel  serrement  de  cœur  Colomb  pensa  à  se  séparer  de  don  Pedro  de 
Guttierez,  car  il  s'était  vivement  attaché  à  ce  jeune  seigneur  ;  mais  le  ca- 
ractère chevaleresque  de  ce  noble  espagnol  lui  faisait  rechercher  avide- 
ment toutes  les  occasions  où  il  y  avait  du  danger  ou  de  la  gloire  à 
acquérir,  et  se  confiant  en  la  bonté  divine  et  en  un  retour  prochain  do 
grand  amiral,  il  l'avait  instamment  prié  de  le  laisser  sous  les  ordres  de 
Diego  de  Arana.  Les  instructions  expresses  que  laissa  Colomb  anx  défen- 
seurs de  la  forteresse,  furent  d'être  subordonnée  envers  leurs  cbefe,  res- 
pectueux pour  Guacaoagari,  circonspects  et  affectueux  à  l'égard  des 
Naturels  et,  surtout,  unis  entre  eux,  parce  que,  en  cas  de  dissidence 
avec  les  insulaires,  leur  principale  force  consisterait  dans  leur  union  ; 
il  ajouta  ensuite  qu'il  les  engageait  à  chercher  prudemment  à  prendre 
connaissance  du  pays^  à  s'informer  de  ses  productions,  de  ses  mines,  s'il 
y  en  avait,  et  à  établir  des  relations  amicales  aveo  les  voisins  de  la 
localité. 

Avant  son  départ,  Colomb  crut  convenable  de  déployer  tout  le  luxe 
d'un  appareil  militaire,  car  il  s'était  convaincu  que  rien  ne  pouvait  pins 
émouvoir  ces  peuples  ni  les  mieux  disposer.  Des  escarmouches,  des 
combats  simulés  eurent  encore  lieu;  on  mit  en  jeu  les  lances,  les  bou- 
cliers, les  épées,  les  arcs,  les  armes  à  feu;  et  quand  tous  les  canons  de 
la  tour  tirèrent,  et  que  la  forteresse  fut  enveloppée  par  la  fumée  do  la 
poudre^  quand  les  forêts  retentirent  de  ce  bruit  inusité,  les  naturels  de- 
meurèrent comme  pétrifiés  de  respect  et  d'admiration. 

Ao  moment  des  adieux,  Guacanagari  fut  vu  répandant  des  larmes  de 
chagrin  ;  son  cœur  paraissait  avoir  été  complètement  gagné  par  la  puis- 
sance surhumaine  qu'il  attribuait  à  Colomb,  non  moins  que  par  s»  bien- 
veillance et  son  air  de  dignité  naturelle, et  il  témoigna  toutes  sortes  de 
regrets.  Les  adieux  furent  encore  plus  tristes  quand  les  marins  qui  par- 
taient embrasseront  ceux  qui  restaient  dans  l'tle,  et  dont  lea  rèsolntioas 
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parorenk  ud  moment  chaoceler.  Colomb  tint  longtemps  pressé  contre  sa 
poitrine  Diego  de  Araoa  et  surtout  don  Pedro  deGuttierez,  qai  s'était 
accoutumé  à  voir  un  second  pi^re  en  Christophe  Colomb  ;  enfin,  il  fallut 
se  séparer,  et  si  Ton  était  destiné  à  ne  plus  se  revoir,  il  était  difficile  de 
prévoir  si  la  cause  en  serait  dans  les  chances  si  hasardeuses  de  la  navi- 
gation snr  un  navire  comme  la  Nina^  d'un  côté;  ou  de  l'autre,  dans  les 
périls  qui  pourraient  accompagner  un  établissement  certainement  asèez 
précaire  sur  un  soi  si  étranger,  et  parmi  des  hommes  presque  encore 
incoanus« 

Une  remarque  essentielle  à  faire,  c'est  que  l'expédition  arriva  à  San- 
Salvador  à  peu  près  à  la  mi-octobre,  et  qnc  c'est  l'époque  où  finit  la 
saisoQ  de  quatre  mois  que  dure  riiivernage  dans  ces  contrées.  Or,  par  le 
mot  hivernage,  on  entend  la  période  )>endant  laquelle  régnent,  aux  An- 
tilles, les  pluies,  les  vents  vai'iables,  les  calmes,  les  chaleurs  étouffau- 
teSf  les  orages  et,  quelquefois,  ces  ouragans  terribles  dont  nous  n'avons 
pas  d'idée  dans  nos  climats,  qui  renversent  les  maisons,  déracinent  les 
arbres,  détruisent  les  récoltes  pondantes,  et  fout  courir  les  plus  grands 
dangers  aux  navires  qui  se  trouvent  dans  leur  rayon  d'action,  et  plus, 
peut-èlro,  à  ceux  qui  sont  mouillés  sur  les  rades  qu'à  ceux  qui  sont 
surpris  en  mer  par  ces  fléaux  destructeurs.  Tout  le  reste  de  l'année 
offre  une  série  de  jours  ravissants  par  la  pureté  du  ciel  ainsi  que  par  l'a- 
grément de  la  température  ;  les  vents  alises  reprennent  un  empire  noD 
interrompu  au  large  des  fies,  et  avec  eux  la  navigation  devient  généra- 
lement douce:  près  de  celles  qui  ont  quelque  étendue,  elle  est  encore 
plus  facile  par  les  alternatives  des  brises  de  terre  et  du  large  qui  souf- 
fleot^  les  premières  pendant  la  nuit,  et  les  secondes  après  le  lever  du 
soleil. 

Ce  fut  dans  ces  dernières  circonstances  que  les  caravelles  eurent  donc 
à  faire  leurs  explora  lions  ;  Colomb  qui  ne  vit  jamais,  pendant  son  sé- 
joar,  que  les  temps  les  plus  propres  à  seconder  ses  desseins,  put  donc 
croire  qu'il  en  était  constamment  ainsi,  et  que  ces  parages  étaient  per- 
péluellement  sous  les  mêmes  influences:  aussi,  en  quittant  la  Navidad, 
pensa-t-il  d'abord  i  prolonger  la  ciHe  Nord  d'Uispàniola  vers  TËst  pour 
en  constater  l'étendue,  et  ensuite  à  louvoyer,  s'il  le  fallait,  dans  les  venls 
alîsés  pour  regagner  à  peu  près  le  méridien  des  Açores. 

Certes ,  de  nos  jours  et  avec  de  bons  bâtiments,  une  semblable  idée 
n'aurait  pas  la  moindre  apparence  de  rationalité,  car  on  sait  qu'en  gou- 
vernant vers  le  Nord  dès  le  départ  d'Halli,  on  arrive  assez  promptement 
ao  delà  du  tropique,  ou  l'on  trouve  bientôt  la  région  des  venls  variables 
ani  donnent  des  chances  favorables,  malgré  le  détour  que  l'on  fait,  d'ar- 
river assez  rapidement  aux  aUeri-agcs  de  l'Europe  ;  mais  Colomb  ne 
|N)uvait  pas  avoir  rexpérieitce  d^  brises  le  plus  communément  régnantes, 
soit  au  Nord,  soit  au  Sud  du  tropique,  et  la  route  qu'il  se  décida  à  pren- 
dre et  qni  a  été  critiquée ,  était  pourtant  la  meilleure  à  laquelle  il  pût 
aonpr  :  d'ailleurs,  il  fout  réfléchir  que  la  iVtna  était  uu  navire  de  très- 
petite  dimension  et  non  ponté  dans  sa  partie  centrale  ;  or ,  le  grand 
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amiral  devait  espérer  que  les  mei-s  intertropîcales  seraient  beaucoup 
plus  favorables  a  la  navigation  do  ce  petit  bâtiment,  et  lui  feraient  coorir 
infiniment  moins  de  risques  que  celle  des  latitudes  plus  élevées,  s'il 
allait  les  chercher  en  partant. 

Au  surplus,  il  eut  fort  à  s'applaudir  de  la  détermination  qu'il  avait 
prise,  car  le  troisième  jour  après  son  départ,  la  vigie  cria  :  navire  !  et  le 
bàliment  aperçu  qui,  de  son  côté,  venait  d'avoir  connaissance  delà  iVfmi, 
changea  aussitôt  de  route  et  se  dirigea  vers  elle.  C'était  la  Pinta  qui  se 
couvrit  de  voiles  pour  que  la  jonction  eût  lieu  plusiôt;  les  marins  de 
hNiiuij  en  revoyant  ce  navire,  ressentirent  un  moment  de  bonheur  com- 
parable, peut-être,  à  celui  qu'ils  avaient  éprouvé,  lorsque  la  terre  de 
San-Salvador  fut  découverte  par  eux. 

Àionzo  Pinzou,  appelée  bord  du  grand  amiral  par  un  signal,  s'y  rendit 
immédiatement  ;  il  chercha  à  excuser  sa  séparation,  en  allégnantuu  grain 
tombé  à  son  bord  qui  lui  avait  apporté  un  violent  vent  contraire,  et  en 
faisant  valoir  l'obscurité  de  la  nuit.  Colomb  l'écouta  avec  une  froideur 
glaciale,  il  évita  de  lui  rien  dire  qui  pût  réveiller  ses  ressentiments,  et 
il  le  quitta  en  lui  donnant,  par  écrit,  l'ordre  positif  de  ne  jamais  le  per- 
dre de  vu^. 

Cependant  les  canotiers  de  la  Pinia  avaient  parlé,  et  Chrislophc  Co- 
lomb apprit  bientôt,  par  son  ami  le  docteur  Garcia  Fernandcz,  qu* Aionzo 
s'était  éloigné  de  lui  avec  préméditation,  et  que,  guidé  par  des  natorcJs 
qu'il  avait  à  son  bord,  il  était  allé  à  la  recherche  d'une  partie  de  l'iieoà 
il  devait  trouver  beaucoup  d'or  :  là ,  il  en  avait  effectivement  re- 
cueilli une  assez  grande  quantité;  comme  capitaine,  il  en  avait  gardé  une 
moitié,  et  il  avait  abandonné  l'autre  à  son  équipage;  fmalement,  en  appa- 
reillant, il  avait  emmené,  par  force,  quatre  Haïtiens  et  deux  Haïtiennes 
avec  l'intention  avouée  de  les  vendre  à  son  proGt,  en  arrivant  en 
Espagne. 

Le  grand  amiral,  après  avoir  pris  des  renseignements  précis,  lit  voile 
vers  une  rivière  qui  était  celle  où  Aionzo  avait  jeté  l'ancre,  et  à  laquelle 
il  substitua  le  nom  de  Rio-de-Gracia  à  celui  de  rivière  Martin-Alonzo 
que  lui  avait  donné  le  capitaine  de  la  Pinta  :  en  arrivant,  il  fît  habiller 
les  six  insulaires,  leur  distribua  des  présents  et  les  fit  conduire  à  terre. 
Aionzo  voulut  essayer  de  résister  à  ces  dispositions  ;  il  lui  échappa  même 
quelques  paroles  violentes;  mais  le  grand  amiral  le  remit  à  sa  place, 
le  menaça  du  courroux  des  souverains  espagnols ,  et  la  restitution  eut 
lieu. 

A  l'extrémité  orientale  d'Hispaniola ,  les  caravelles  trouvèrent  une 
vaste  baie  où  elles  jetèrent  l'ancre  :  elles  virent,  sur  ses  bords,  «V» 
peuple  qui  descendit  des  montagnes  dites  de  Ciguai;  c'était  une  race 
d'hommes  audacieux  et  guerriers,  d'un  aspect  féroce,  hideusemeul 
peints  par  tout  le  corps  et  ayant  la  tète  couverte  déplumes,  ils  avaient 
des  arcs,  des  flèches,  des  massues;  aussi  les  marins  crurent  -  ils  qu»î 
c'étaient  les  Caraïbes  tant  redoutés  des  naturels  de  ia  Nayidad;  mais» 
quand  ces  montagnards  fuirent  questionnés  à  cet  égard,  ils  désignèrent  le 
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côté  de  rOrient,  et  répondirent  que  les  Caraïbes  habitaient  fort  loin 
dans  cette  direction. 

Avec  de  tels  hommes,  il  était  difCcile  qu'il  n*y  eût  pas  un  choc  entre 
les  Espagnols  et  eux.  Une  attaque  de  la  part  des  naturels  eut  lieu  en 
effet ,  mais  les  marins  étaient  armés  et  ils  firenti  usage  de  leurs  armes  ; 
la  bruyante  détonation  des  arquebuses  se  fit  entendre  suivie  du  siffle- 
ment de  ses  projectiles  meurtriers  ;  plusieurs  Indiens  furent  tués  sur  le 
coup ,  et  comme ,  dans  leur  ignorance ,  il  leur  parut  de  toute  impossi- 
bilité de  résister  à  cette  foudroyante  décharge  qu'ils  crurent  venir  du 
ciel,  ils  prirent  tous  la  fuite,  et  au  bout  de  deux  minutes  pas  un  seul 
n'était  plus  en  vue.  En  mémoire  de  ce  petit  combat,  la  baie  reçut  le 
nom  de  golfe  des  Flèches,  mais  elle  est  connue  aujourd'hui  sous  le  nom 
de  Samaoa.  Ce  fut  la  première  rixe  qui  eut  lieu  entre  les  hommes  de 
l'ancien  et  du  nouveau  monde  ;  et  le  vic&-roi  témoigna  le  plus  vif  iregrct 
que  les  efforts,  heureux  jusque-là,  qu'il  avait  toujours  faits  pour  main- 
tenir la  bonne  intelligence,  eussent  échoué  au  dernier  moment  qu'il 
avait  à  passer  dans  ces  pays. 

Toutefois ,  par  un  trait  qui  prouve  combien  les  peuples  sauvages 
sont  moins  sensibles  aux  procédés  qu'ils  reçoivent,  qu'à  des  leçons  quel- 
que sévères  qu'elles  puissent  être  pourvu  qu'elles  soient  justes ,  dès  le 
lendemain,  les  farouches  montagnards  de  Ciguai  revinrent  au  rivage,  et 
se  mêlèrent  aux  Espagnols  avec  autant  de  familiarité  que  s'il  ne  s'était 
rien  passé  la  veille.  Leur  caciqne,  nommé  Mayonabefx,  qui,  comme  le 
jonr  précédent,  se  trouvait  avec  eux,  étant  informé  que  le  vice-roi  était 
à  son  bord  ,  ne  fit  aucune  difficulté  de  demander  à  y  être  conduit  avec 
trois  de  ses  sujets;  et  aucun  des  naturels  ne  moutra,  ni  à  terre  ni  à  bord, 
la  moindre  défiance,  la  moindre  crainte,  ni  la  moindre  inimitié.  Une 
telle  conduite  fut  fort  appréciée  par  l'esprit  élevé  de  Christophe  Co- 
lomb; il  reçut  le  cacique  avec  la  plus  grande  distinction,  et  lui  fit  à  lui 
ainsi  qu'aux  trois  hommes  qui  l'accompagnaient  plusieurs  présents  ;  ce 
témoignage  d'extrême  confiance  impressionna  vivement  le  cacique.  La 
suite  de  cette  histoire  fera  connaître  qu'il  y  avait  vraiment  beaucoup 
de  valeur  et  de  magnanimité  dans  Tàme  de  Mayonabex. 

Le  grand  amiral  eut  une  velléité  d'embarquer  à  son  bord  quatre  na- 
turels qui  demandaient  à  Te  guider  vers  les  fies  habitées  par  les  Caraïbes  ; 
il  voulait  ainsi  augmenter  les  découvertes  qu'il  avait  faites;  mais  il  ré- 
fléchit que  son  intérêt  le  plus  pressant  était  d'aller  faire  connaître  à  l'Es- 
pagne le  succès  dont  son  voyage  avait  été  couronné  relativement  aux 
pays  où  il  avait  si  heureusement  et  si  promptement  abordé  ;  aussi,  le 
vent  devenant  favorable,  il  appareilla  ;  et,  selon  le  plan  qu'il  s'était 
tracé,  il  diriga  sa  route  à  travers  la  bande  septentrionale  de  la  douce 
région  des  vents  alises. 

Cette  navigation  de  Christophe  Colomb  qui,  au  moins,  sauva  à  sa  frêle 
Nina  les  tempêtes  qui  soufflent  si  souvent  aux  Bermudes  dans  le  voisi- 
nage desquelles  il  aurait  passé  en  traversant  immédiatement  le  tropique 
pour  aller  chercher  les  brises  variables,  et  qui  lui  épargna  également  les 


Digitized  by 


Googk 


—  :$o%  — 

mauvais  tômps  et  les  brouillards  si  communs  autre  le  méridioi  de  Terre- 
Neuve  et  celui  des  Açores,  celte  navigation ,  disons-nous,  en  louvoyant 
dans  les  parages  des  vents  alises,  ne  fut  même  pas  aussi  longne  qu'on 
pourrait  le  supposer  ;  car,  dès  le  12  février,  Colomb  avait  quitté  c«s 
parages  pour  se  mettre  sur  le  parallèle  des  Açores,  et  pour  les  recon- 
naître, aQn  de  pouvoir  ensuite  diriger  sa  route  avec  plusdecertilade 
jusqu'à  son  arrivée  en  Espagne. 

Il  était  donc  alors  dans  1*0 uest et  assez  près  des  Açores;  mais  déjà  les 
bruits  qui  circulaient  à  bord  y  faisaient  supposer  que  les  caravelles  se 
trouvaient  aux  abords  de  Madère ,  et  qu'on  devait  s'attendre  à  voir 
celte  lie  à  tout  moment. 

Garcia  Fernande!  fit  part  de  ces  suppositions  au  grand  amiral,  et  lui  dit 
que ,  d'accord  avec  les  calculateurs  de  la  Pinta,  Vincent  Yanez  Pinson, 
Sancho  Ruis ,  Alonzo  Nino  et  Barltiélemy  Roldan  qui  sa  donnaient ,  à 
bord,  comme  très-certains  de  leur  point,  plaçaient,  en  ce  moment,  les 
deux  navires  à  une  très-petite  distance  de  Madère  ;  mais  qu'il  croyait 
qu'ils  se  flattaient  et  qu'ils  parlaient  plutôt  selon  leurs  désirs  que  d'après 
leurs  connaissances. 

c  Non,  cher  docteur,  il  n'en  est  pas  ainsi,  lui  répondit  Colomb  ;  nous  en 
sommes  cent  cinquante  lieues  plus  loin  qu'ils  ne  le  supposent,  et  plût  à 
Dieu  qu'ils  dissent  vrai;  c^r  nous  nous  trouvons  sur  la  route  des  Açores 
où  soufflent  quelquefois  des  vents  très^violents,  mais  que  je  ne  crois  pss 
pouvoir  me  dispenser  de  chercher  à  reconnaître.  A  la  grâce  de  Dîeo 
donc,  mon  digne  ami  ;  toutefois  je  désire  qu' Alonzo,  Vincent,  Ruis  el 
tous  les  autres  restent  dans  leur  erreur  jusqu'à  ce  que  j*aie  publié  la 
carte  de  notre  voyage  :  il  n'y  a  pas,  en  effet,  un  soûl  de  ces  hommes 
qui  ne  se  croie  csipMe. actuellement  d'avoir  commandé  l'expédition; 
et,  cependant,  aucun  deux  ne  pourrait  retrouver  sa  route,  quoique  l'ayant 
parcourue  en  sens  inverse,  commo  nous  l'avons  fait  depuis  notre  départ 
des  Canaries  jusqu'à  notre  arrivée  à  San-Salvador.  > 

Carcia  Feroandez  vit,  par  ce  discours,  qu'il  fallait  se  garder  do  par-» 
tagerles  espérances  qu'entretenaient  les  marins  de  la  JViss»  et  que  le 
grand  amiral  s'attendait  à  quoique  rude  épreuve  avant  d'atieindre  la 
terre  d'Espagne  ;  il  se  garda  cependant  bien  d'en  rien  faire  connaître 
parmi  l'équipage;  et  nous  dirons  bieniôt  jusqu'à  quel  point  les  prévisioiis 
du  grand  amiral  devaient  se  réaliser. 

D^  BONMBFOUX, 

Ct^Uaine  de  vakteëu. 


{La  9iUte  au  numéro  prochain.) 
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NOUVELLES  DE  INER.— FAITS  DIVERS. 


On  lit  dans  le  Moming  Herald,  le  SO  juillet  :  «  Le  secrétaire  dp  TAmiraiité 
a  déclaré  hier  qu'aucqne  information  ofTicielle  n'avait  été  reçue  à  Tégard  des 
quatre  cadavres  de  marins  trouvés  dans  les  régions  arctiques,  et  que  Von  supposait 
avoir  fait  partie  de  l'expédition  de  sir  John  Franklin.  L'extrait  suivant  d'une 
lettre  du  Sbipffing  GateUe  du  27  juillet  prouve  que  notre  confrère  n'a  reçii 
aueone  confirmation.  Quant  à  ce  qui  a  été  dit  dans  le  Shipping  aM  Mercantile 
Gazette  d'après  le  Dundee  Àdvertiser,  au  sujet  de  la  découverte  faite  de  quatre 
corpsqu'on  supposait  avoir  fait  partie  de  l'expédition  de  sir  Jobp  Franklin,  nous 
avons  reçu,  de  notre  correspondant  de  Hull,  la  lettre  suivante  datée  de  samedi 
soir  :  •  Je  puis  vous  gssurer  qu'il  n'est  parti  d'isi  aucun  navire  pour  le  détroit 
«  de  Davis  ni  aucun  autre  appartenante  notre  port;  s'il  y  en  avait,  je  le  saurpis 
«  très-certainement,  d'où  je  conclus  que  c'est  une  pure  invention.  > 

«  Le  Journal  d*Aberdeen,  de  samedi  dernier,  dit  à  ce  mèwe  sujet  :  ■  Noqs 
«  regrettons  de  voir,  dans  les  journaux  de  Dundee,  un  document  que  nous 
«  n'bésitons  pas  à  qualifier  d'absurde,  malgré  l'incertitude  de  la  prétepdue  nour 
t  velle  qu'il  contient.  Il  ne  tend  qu'à  afTaiblir  notre  estime  pour  pes  hommes,  en 
t  supposant  qu'il  existe  des  misérables  qui  osent  outrager  les  sentiments  de  oeux 
•  à  qui  on  devrait  plutôt  accorder  une  larme  de  i^ympalbie,....  «  Nous  ^jour 
«  tons  que  nous  avons  fait  des  recherches  vaiqes  pour  savoir  s'il  existe  à 
c  Aherdeen  quelques  personnes  comme  celles  que  QQUS  désigne  Pquglas.  « 

—  On  vient  de  trouver,  dans  la  bibliothèque  de  Venise,  en  s'occnpapt  de  tra- 
vaux du  catalogue  de  ce  bel  établissement,  si  riche  en  manuscrits  précieux,  un 
Mémoire  très  curieux,  qui  date  de  IToô,  et  qui  traite  de  la  question  des  bateaux 
à  vapeur.  Ce  Mémoire  est  l'œuvre  d'un  Français,  le  chanoine  Gautier,  professeur 
de  mathématiques,  qui  avait  présenté,  quelques  années  auparavant,  à  I4  société 
royale  de  Nancy,  un  premier  travail  dans  lequel,  après  avoir  fait  ressortir  tons 
les  inconvénients  de  la  navigation  à  vpiles,  il  proposait  d'employer  à  l'ave- 
nir, comme  force  motrice  pour  les  navires,  une  machine  à  feu  de  son  in- 
vention. 

L'idée  de  Gautier  n'eut  aucune  suite,  et  il  ne  put  obtenir  de  faire  des  expé- 
riences nécessaires  pour  son  application;  mais  l'ambassadeur  de  Venise,  qui 
avait  entendu  parler  de  lui,  l'engagea  à  se  rendre  dans  cette  ville,  après  lui 
avoir  expliqué  que  son  gouvernement,  qui  voulait  rendre  à  la  marine  vénitienne 
son  ancienne  splendeur,  l'accueillerait  avec  faveur.  Il  ne  se  trompait  pas;  Gautier 
partit  pour  l'Italie  et  fut  reçu  à  Venise  de  la  manière  la  plus  flatteuse. 

Il  rencontra  d'abord  une  incrédulité  générale,  maislénergie  de  sa  conviction 
surmonta  tous  les  doutes  et  attira  la  confiance  du  gouvernement.  Vivement  sou- 
tenu par  le  légat  du  pape,  par  le  vieil  amiral  Gazzara,  par  le  grand  comman- 
deur de  Malte,  il  avait  surmonté  les  plus  grandes  difficultés,  et  il  était  sur  le 
point  de  commencer  ses  expériences ,  lorsqu'il  tomba  gravement  malade  et 
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moarat  pea  de  temps  après,  emportant  arec  lui  dans  la  tombe  le  sort  de  eette 
belle  invention,  qui  devait  dans  le  siècle  suivant  changer  la  face  du  monde. 

Le  système  composé  par  M.  Gautier  est  celui  qui  a  été  employé  depuis  et  qui 
a  reçu  tous  les  perfectionnements  dus  aux  progrès  de  Tesprit  humain.  Vingt 
ans  plus  tard,  Périer  réalisa  Tidée  de  Gautier  et  construisit  sur  la  Seine  un 
bateau  à  vapeur  qui  put  descendre  le  fleuve  et  qui  excita  des  transports  de  joie 
dans  la  population  parisienne. 


Établissement  d'un  service  de  paquebots  à  vapeur  entre  Kiel  et  Saint- 
Pétersbourg,  —  On  écrit  de  Kiel,  le  1"  août  1851  :  «  Trois  des  principales 
maisons  de  Kiel  se  sont  placées  à  la  tête  de  cette  entreprise ,  dont  on  a  lieu 
d^espérer  des  résultats  avantageux.  A  la  suite  de  cette  initiative,  le  gouverne- 
ment danois  a  résolu,  assure-t*on,  de  mettre  un  second  steamer  sur  la  même 
ligne;  on  désigne  le  bâtiment  à  vapeur  de  la  marine  royale  danoise  Holger- 
Danske^  comme  devant  très- incessamment  y  être  affecté. 

«  Cette  ligne  facilitera  beaucoup,  pour  l'O.  du  continent  de  l'Angleterre,  les 
communications  avec  la  Russie.  Une  correspondance  doit  être  établie  entre  Hnll 
et  Gulckstadt,  d*oû  Ton  se  rend  à  Kiel,  en  moins  de  trois  heures,  par  le  chefloin 
de  fer;  en  outre,  un  embranchement  du  rail-way  longe  le  quai  du  port  de  eette 
ville,  et  permet  le  transbordement  direct  des  navires  sur  les  wagons,  ce  qui 
donnera  une  notable  économie  de  temps  et  de  frais. 

«  Les  lettres  de  Paris  parviennent  aujourd'hui  à  Kiel  en  quarante-huit  heures, 
en  soixante  heures  dans  la  mauvaise  saison.  Gela  tient  à  ce  que,  n'étant  pas 
rendues  à  Hambourg  assez  tôt  pour  le  convoi  de  cinq  heures  du  soir,  elles  ne 
sont  expédiées  que  le  lendemain  matin;  or,  le  service  des  bateaux  dont  il  s'agit 
n*ayantlieu  que  dans  la  bonne  saison,  ce  retard  se  présentera  rarement.  Ainsi, 
les  dépêches  de  Paris,  arrivant  par  celte  voie  à  Kiel  les  jours  du  départ  du  pa- 
quebot, seront  rendues  à  Saint-Pétersbourg  dans  le  courant  du  sixième  jour  après 
celui  de  leur  expédition  de  Paris. 

<  Une  réduction  de  25  p.  o/g  est  accordée  sur  le  prix  du  tarif  du  cbeniin  de 
fer,  pour  le  transport  des  marchandises  expédiées  en  transit,  pour  Saint-Péter^ 
bourg,  sur  toutes  les  lignes  du  Holstein.  » 

(Extrait  des  Annales  du  Commerce  extérieur,  publiées  par  le  ministère  de 
Tagrieultare  et  du  commerce.) 
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NOUVELLES  ANNALES 
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ET  DES  COLONIES. 


OCTOBRE  1951. 


VOYAGES  DE  TERRE  ET  DE  MER.  — GÉOGRAPHIE. 


RAPPORT  DU  CAPITAINE  COLOMBEL, 

SUR  LE  GOLFO-DCLCE  (ÉTAT  DE  COSTA-RIGA),  REÇU  LE  25  SEP- 
TEMBRE 1851. 

Envoyé  par  la  Compagnie  pour  planter,  le  premier,  notre 
drapeau  à  Golfo-Dulce^  nous  arrivions  à  notre  poste  le  30  no- 
vembre 1850. 

Pendant  six  mois  de  séjour  dans  ces  lieux ,  parcourant 
chaque  baie,  visitant  chaque  ruisseau ,  nous  avons  pu  réunir 
des  notes  authentiques  que  nous  allons  résumer  aujourd'hui. 

Parmi  nos  travaux  nous  citerons  surtout  le  chemin  de  Ter- 
raba  au  golfe  que  nous  avons  fait  tracer,  nous  attachant  parti- 
culièrement à  cette  partie  inconnue  de  la  voie  projetée  reliant 
le  Pacifique  à  l'Atlantique  par  le  sentier  des  Indiens ,  qui  les 
conduit  de  Terraba  à  Boca  del  Toro. 

Un  mois  avant  notre  départ  de  cette  colonie  naissante  pour 
San^José;  à  laquelle  nous  prenons  an  grand  intérêt,  aidé  des 
connaissances  de  notre  ami  et  collègue  le  capitaine  S.  Laitier, 
nous  avons  pu  compléter  nos  travaux  par  un  plan  exact  du 
golfe,  et  par  de  nouvelles  notes. 

ARR,  MAR.   1851.— T.  VI.  14 
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Nos  observations  seront  impartiales  ;  nous  avons  fait  notre 
possible ,  surtout  pour  nous  prémunir  contre  l'exagération  si 
facile,  lorsqu'on  parle  de  pays  neufs«  Nous  parlerons  donc 
avec  sittcérité  de  tout  ce  que  nous  avoits  vu. 

Nos  six  mois  de  séjour,  les  travaux  de  hoire  ami,  les  liôires, 
la  bienveillante  amitié  du  capitaine  Mitchell,  commandant  le 
baleinier  le  Jeune- Adonis  du  Callao,  quia  mis  son  navire  et 
ses  embarcations  a  notre  disposition  pour  parcourir  le  ^olfe , 
sont  des  preuves  irrécusables  que  ces  notes  ont  été  prises  sur 
les  lieux  mêmes. 

Notre  résumé  sera  large  :  c'est  une  revue  générale  des  notes 
particulières  qui  accompagnent  le  plan.  Nous  le  diviserons  en 
six  parties. 

La  première  comprendra  l'aspect  général  du  golfe,  sa  con- 
figuration, ses  dangers,  les  vents  qui  y  soufflent  et  les  difle- 
rents  courants. 

Les  autres  parties  comprendront  chacune  une  pordon  du 
golfe  :  nous  indiquerons  la  nature  du  sol ,  ses  productions  et 
les  rivières  et  lacs  compris  dans  ces  sections. 
,  Notre  but  en  écrivant  ce  résumé  est  d'éclairer  la  Compa- 
gnie et  le  Gouvernement  de  Costa-^Rica  sur  une  riche  partie  de 
son  territoire  complètement  inconnue. 

Nous  serons  largement  payé  de  nos  peines ,  si  »  secondant 
leurs  louables  efforts,  nos  observations  peuvent  être  utiles 
aux  émigrants  européens;  si,  enfin,  nous  avons  réussi  à  pré- 
parer les  voies  à  de  plus  grands  travaux  et  à  attirer  dans  ce 
riche  et  admirable  pays  les  populations  malheureuses  de  TEu- 
rope,  qui  y  trouveront  une  existence  assurée. 

1**  PARTIE. 

L'entrée  du  golfe,  large  de  cinq  lieues,  est  exempte  de 
dangers.  Les  deux  pointes  qui  la  forment  sont  élevées,  bien 
tranchées,  ne  laissant  aucun  doute  au  navigateur. 

A  Va  Je  mille  dans  l'E.  S.  O.de  la  pointe  do  Maiapab 
se  trouve  une  rocue  plate ,  élevée  d'environ  3  mètres  V«»  et 
pouvant  être  considérée  plutôt  comme  un  point  de  remarque 
que  comme  un  danger,  ses  abords  étant  très-sains. 

L'aspect  du  golfe  qui,  depuis  son  entrée  jusqu'au  Tigrito, 
court  au  N.  q.  N.  E.  est  grandiose.  Rien  de  plus  pittoresque  que 
ces  plaines  couvertes  d'arbres  touiïus,  que  ces  couches  de 
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montagnes  superposées,  pour  ainsi  dire,  les  unes  sur  les  au- 
tres, que  ces  teintes  diverses  indiquant  leurs  distances. 

Les  hautes  montagnes  de  SaUipuede,  en  s'avancant  vers  le 
N.  O.,  encadrent  une  partie  plane  couverte  d'arbres  jusqu'au 
rivage. 

La  partie  droite,  haute  h  l'entrée,  s'abaisse  vers  le  Rio-Coto 
et  laisse  apercevoir  de  riches  plaines  herbeuses  proche  du 
Golfito.  La,  comme  sur  là  côte  du  Pacifique  ,  parfois  ibabor- 
dable,  de  Salsipuede  à  Matapalo,  oA  t'encoritre  Uiie  lisière  de 
cocotiers.  Tune  des  richesses  du  pays. 

t)ans  le  îï.  E.,  on  devine,  aux  coupures  des  rtiohtagnes,  des 
baies,  de  riches  vallées  qui,  déboisées  un  jour,  Tourniront  des 
sites  avantageux  pour  y  fonder  des  haciendas  (fermes). 

A  la  hauteur  de  Punta-ArenUas ,  le  golfe  se  resserre  et  se 

dirige  brusquement  ver*  le  N.  0.,  el  Tqh  est  tout  étonné,  en 

approchant  de  celle  pointe,  de  voir  se  dérouler  an  nouveau 

tableau,  d'apercevoir  un  nouveau  golfe,  si  je  puis  m'exprimer 

.  ainsi,  dont  le  parcours  est  d'environ  sept  lieues. 

Les  mêmes  plaines  boisées,  que  nous  avons  signalées  depuis 
Matapato  à  Punia-Ârenlias,  s'observettl  dans  TO.  de  cette  se- 
conde partie  de  Goifo-Dutce.  Îjb  fond  et  le  N.  E.  ju^u'au  Gol- 
fito sont  couronnés  de  hautes  montagnes  Couvertes  d'arbres 
gigantesques  et  venant  itiourir  à  la  mèr.  On  aperçoit  dans  le 
lointain  la  haute  chaîne  des  Andes  cottrant  de  TO.  à  TE. 

La  nouvelle  direction  que  prend  le  golfe ,  à  partir  de  Punta* 
Arenhas ,  ne  permet  pas  aux  vents  dit  large  de  grosilr  la  mer 
dans  cette  seconde  partie.  Cette  circonstance,  jointe  à  l'excel- 
lent fond  qu'on  y  rencontre,  TtAi  dé  Or^îfoDuhe  uh  port  qui 
peut  lutter  avec  les  plus  beaux  du  Aïondé. 

Sa  position  géographique ,  sa  coiifigurâtion  loi  prédisent 
nn  brillant  avenir,  et  nous  ïie  doutons  pas  .que ,  le  chemin 
achevé,  Golfo-Dutce  ne  devienne  le  premier  port  de  l'océan 
Pacifique. 

DangerB.  A  part  la  roche  dont  noué  avons  parlé  pitts  haut, 
le  navigateur  n'a  rien  à  redouter  jusqu'à  te  pointe  du  Tigrito 
(côté  gauche  du  golfe).  Nous  conseillons  aux  marins  de  choisir 
de  préférence  la  côte  bâbord ,  surtout  pendant  les  heures  du 
jusant.  Ils  sont  toujours  assurés  d'un  bon  mouillage  par  ttn 
fond  de  6  à  8  brasses.  Le  passage  eïitre  la  tet»re  et  la  roche  de 
Mùtupalo  ne  peiil  convenir  qu'aux  embarcations  ayant  vent 
sous  vergues  ou  secondées  par  le  flot. 
D^s  l'E.  de  lâ  pointe  du  Tigri(à  se  tfouve  ttn  banc  oui 
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s'élend  à  1  mille  au  large  environ,  et  sur  rextrémilc  duquel  il 
existe  deux  roches  hautes  de  2  mètres,  à  mer  basse,  et  distantes 
Tune  de  l'autre*  de  1  encablure.  Le  passage  entre  ces  roches 
et  la  terre  ne  doit  pas  être  pratiqué,  même  par  de  petits  na- 
vires d'un  faible  tirant  d'eau.  La  baie  que  forme  la  pointe  du 
Tigrito  avec  la  pointe  Sud  de  Punia-Arenttas  est  peu  profonde. 
La  mer  gonflée  par  la  Virazon  du  S.  E.  y  brise  presque  toujours 
sur  des  bas-fonds  dans  toute  son  étendue. 

Depuis  Matapalo  jusqu'à  Punta-Arenitas ,  en  se  tenant  tou- 
jours à  1  mille  Va»  2  milles  des  pointes,  sans  chercher  à  suivre 
les  sinuosités  de  la  plage,  on  rencontre  un  chenal  régulier  de 
6,  7  et  8  brasses  françaises  ;  au  large ,  le  fond  augmente  de 
3,  4  et  5  brasses. 

Dans  TE.  de  la  pointe  de  Punia-Arenitas ,  à  la  distance  de 
Vs  de  mille  environ,  il  existe  un  banc  sur  lequel,  à  mer  basse, 
il  reste  à  peine  1  brasse.  Sa  plus  grande  longueur  de  l'O,  à 
l'E'»  n'a  pas  1  mille  ;  sa  largeur  est  de  V4  àe  mille. 

Le  mouillage  de  Punta-Arenitas  est  dans  le  N.  ?î.  E.  de  la 
pointe,  distance  Va  mille,  fond  17  brasses.  Au  N.  q.  N.  O.,  à 
Va  encablure  de  terre,  on  peut  mouiller  par  il  brasses;  mais 
ce  mouillage  ne  peut  convenir  qu'aux  petits  navires. 

Entre  le  banc  dont  nous  avons  parlé  et  la  pointe,  il  existe 
un  passage  pour  des  navires  d'un  grand  tirant  d'eau  ;  mais 
nous  ne  conseillons  qu'aux  pratiques  de  la  côte  de  s'y  avan- 
turer. 

Le  fond  de  YEnsenada  (petite  baie)  de  Punta-Arcniias  reste 
à  sec  à  mer  basse.  L'établissement  de  ce  port  est  à  trois  heures 
dix  minutes.  La  mer  marne  généralement  de  10  à  1 1  pieds,  et, 
dans  les  grandes  marées,  de  15  pieds.  Elles  ont  lieu  deux  et 
trois  jours  après  les  syzygies. 

Il  serait  dangereux  de  s'approcher  de  la  côte  jusqu'au  Tigre^ 
plus  près  de  1  mille.  Le  fond ,  à  cette  distance,  presque  égal, 
varie  sensiblement  en  s'approchant  du  rivage. 

La  pointe  de  la  rivière  du  Tigre  s'avance  de  1  mille  dans  la 
mer,  et  elle  reste  à  sec  aux  basses  marées. 

Depuis  le  Ttjrre  jusqu'au  fond  du  golfe  (le  Rincon),  il  n'existe 
aucun  danger,  ayant  soin  de  se  tenir  toujours  à  la  distance  de 
1  mille  des  pointes. 

Dans  la  partie  N.  0. ,  le  fond  en  augmentant  permet  de  ral- 
lier davantage  la  côte  ;  nous  conseillerons  cependant  aux  ma- 
rins de  passer  au  large  des  Ilotes,  Ces  petits  Ilots  sont  liés 
entre  eux  par  des  chaînes  de  roches  et  des  coraux  qui  récla* 
ment  l'habileté  d'un  pratique. 
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A  l*einbouchure  de  la  rivière  de  las  Esquinas,  à  une  distance 
de  2  milles»  il  existe  un  banc  sur  lequel  il  reste  peu  d'eau.  Le 
chenal,  assez  profond  d'ailleurs,  est  près  de  la  pointe  du  même 
nom.  Ce  passage  ne  peut  servir  qu'aux  petits  navires,  le  fond 
diminuant  sensiblement  en  s'approchant  de  la  rivière. 

De  la  pointe  de  las  Esquinas  au  Golfito,  le  fond  est  considé- 
rable, même  sur  la  côte,  sans  danger  aucun.  Un  petit  banc 
situé  à  l'entrée  du  Golfito  (côte  bâbord),  est  Técueil  unique  ; 
mais  sa  proximité  de  la  terre  (moins  de  Va  encablure)  le 
rend  complètement  inoffonsif.  Le  chenal  du  Golfito ,  à  mi- 
distance  des  deux  pointes,  est  de  6  «à  9  brasses. 

Du  Golfito  au  Rio-Coto ,  il  ne  convient  pas  de  s*approcher 
à  plus  de  1  mille  Va  àe  terre,  à  cause  des  grandes  variations 
du  fond. 

Dans  rO.  S.  O.  du  JRîo-Coto,  on  rencontre  un  banc  de  ro- 
ches qui  brise  toujours,  et  qui  se  prolonge  à  3  milles  de  son 
embouchure  ;  le  chenal  est  dans  la  partie  Sud. 

Le  fond,  sur  toute  la  côte  droite  du  golfe,  est  bien  plus  con- 
sidérable que  dans  toutes  les  autres  parties.  On  y  trouve  depuis 
25  jusqu'à  45  brasses  ;  mais  la  mer  plus  houleuse,  malgré  les 
vents  qui  soufflent  parfois  de  ses  sommets,  en  rendent  l'ap- 
proche plus  difficile. 

Fents.  Les  vents  qui  soufflent  le  plus  généralement,  et  sur- 
tout Tété,  sont  ceux  du  S.  E.  Ils  commencent  à  midi  pour  finir 
à  cinq  heures  du  soir,  repoussés  par  la  brise  de  la  terre  qui 
dure,  en  prenant  par  l'O.  jusqu'au  N.  0.,  toute  la  nuit  et  quel- 
quefois la  matinée.  Cette  fraîcheur  du  N.  O.  n'est  pas  compa- 
rable à  la  Virazon  du  S.  0.  Il  faut  des  orages  pour  augmenter 
sa  vigueur. 

L'hiver,  les  vents  de  TE.,  de  l'E.  S.  E.  sont  plus  violents;  ils 
dégénèrent  en  coups  de  vent.  Du  reste,  la  proximité  des  terres, 
comme  nous  l'avons  dit  plus  haut ,  ne  permet  pas  à  la  mer  de 
grossir  ni  de  s'élever.  La  force  du  vent  sur  un  navire  mouillé 
par  un  bon  fond  sera  toujours  vaincue,  si  la  mer  ne  vient  pas 
lui  prêter  son  formidable  appui.  Les  navires,  au  mouillage, 
n'ont  donc  rien  à  redouter  de  la  violence  de  la  mer.  La  con- 
figuration du  golfe,  encadré  de  toutes  parts  par  de  hautes  mon- 
tagnes, met  principalement  sa  seconde  partie  à  l'abri  des 
TOauvais  temp^. 

Courants.  Près  de  la  pointe  de  Matapalo  les  courants  très- 
forts  du  flux  et  du  reflux  suivent  les  sinuosités  de  la  terre. 
Leur  plus  grande  vitesse  est  de  2  milles.  Au  milieu  de  l'entrée 
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dil  g(>lfe,  le  flux  a  peu  de  puissance ,  le  jusant  pone  au  S.  E. 

La  force  des  couranu  diminue  en  approchaut  de  la  pointe 
Sombrero  jusqu'au  fond  du  golfe  (côté  gauclie)  |  elle  varie  de 
1  mille  à  Va  niille  depuis  le  fond  du  golfe  jusqu'à  la  pointe 
San-PedrQ.  Les  courants  sont  les  méiues, 

La  plus  grande  vitesse  s'observe  depuis  là  pointe  Banco 
jusqu'au  Cçlfiio,  Malgré  les  variations  contraires,  occasionnées 
sans  doute  par  )a  configuration.de  la  côte,  il  n'est  pas  rare  de 
rencontrer  sur  le  c6té  tribord  des  courants  ^lant  jusqu'à' 
3  milles  à  Theure;  il  est  donc  bien  essentiel  de  calculer  l'heure  de 
la  marée,  quand  on  range,  en  eqtranti  |a  partie  droite  du  golfe. 

II*  PARTIE' 

La  seconde  partie  comprend  Saliipucde^  Maiapalo  jusqu'à 
Punta-Areniias  ^  inclusivement. 

La  côte  sablonneuse  de  SaUlpueçl^  çst  aussitôt  bordée  par 
^e  hautes  ipontagnes  boisées,  d'un  sol  vigoureux  et  argileux. 
}.es  bords  de  la  mer  sont  couverts  de  cocotiers  qui  sont ,  sans 
contredit,  de  la  plus  belle  espèce.  Une  plage  de  40  mètres  en- 
viron sépare  cette  lisière  de  la  mer.  Le  rçssuc  en  rend  l'exploî- 
tation  difficile;  et,  avant  Touverture  d'un  chemin  du  petit 
pprt  de  Maiapalo  à  cette  côte,  on  ne  peut  guère  espérer  d'uti- 
liser ces  beaux  produits  de  la  nature.  Il  faut  dire  au^si  qye  ce 
ressac  abrite  les  cocotiers  de  dévastations  étrangères» 

Une  petite  rivière,  très-poissonneuse,  appelée  le  Rio-Piro, 
amène  chaque  année  les  Indiens  qui  viennent  faire  la  pèche 
et  enlever  l'écorce  de  l'arbre  qui  produit  le  caoutchouc,  pour 
s'en  faire  une  étoffe  qui  leur  sert  de  couvertures.  L'embou- 
chure de  cette  petite  rivière,  torrent  pendant  la  saison  plu- 
vieuse, est  encombrée  de  liiiancs  de  sable  qui  la  rendent  très- 
difficile. 

Le  fond  de  cette  section  est  couvert  par  les  hautes  mon- 
tagnes de  Salsipuede,  se  dirigeant  vers  le  N.  O.  En  doublant 
la  pointe  Matapalo ,  on  découvre  les  plaines  boisées  qu'elles 
encadrent.  Au  petit  port  de  ce  nom,  on  rencontre  encore  quel- 
ques cocotiers  pour  ne  plus  les  revoir  qu'en  petit  nombre  au 
Tigrito,  à  las  Paima^ ,  et  les  perdre  pour  toujours  ?ur  la  côte 
gauche  du  golfe. 

Le  terrain  de  cette  partie ,  depuis  la  mer'  jusqu'au  pied 
des  montagnes ,  est  plat ,  léger  et  un  peu  huipide.  Un  petit 
ruisseau  appelé  le  Tigriio  ^  presque  è  sec  dans  là  belle  9ai8oa, 
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se  trouve  à  ini'^li&lance  de  Matçipalo  à  Punta^Arenitas,  On  y 
rencontre  des  arbres  gigantesques,  propres  aux  constructions» 
quelques  bois  de  teinture,  le  cèdre  ,  le  cédron ,  la  saUepareilie 
et  la  palme  employée  généralement  à  couvrir  les  maisons  du 
pays. 

Nul  doute  que  ce  terrain  ne  soit  convenable  pour  les  champs 
de  maïs,  riz,  etc.  Le  peiit  défrichement  opéré  par  les  habitants 
de  Punta-Areniias  confirme  notre  opinion. 

Dans  cette  partie  est  comprise  la  pointe  de  ce  noiii,  sur 
laquelle  les  premiers  habitants  du  golib  ont  fondé  une  petite 
colonie.  C'est  une  pointe  de  sable  resserrée  entre  la  mer,  qui 
empiète  chaque  jour ,  et  un  petit  ruisseau  auquel  on  a  donné 
pompeusement  le  nom  de  rivière;  ruisseau  ou  rivière  qui  ne 
peut  être  remonté  que  par  de  faibles  embarcations,  à  l'heure 
(le  la  marée. 

L'absence  d'arbres  sur  cette  pointe  de  salle,  en  épargnant 
le  travail  aux  premiers  habitants,  les  a,  sans  doute,  engagés 
à  se  fixer  sur  ce  lieu  ;  les  autres  ont  imilé  :  c'est  l'ordre  na* 
turel.  Les  feux  d'un  soleil  brûlant  leur  font  payer  bien  cher 
leur  résolution  ;  on  ne  respire  à  l'aise  qu'à  Theure  de  la  Vi- 
razon. 

Quelques  expériences  iaites  sur  des  semences  d'Europe  ont 
amené  de  beaux  résultats.  Que  scra*<^e  donc ,  un  jour ,  quand 
on  pourra  ensemencer  les  revers  des  montagnes,  en  observant 
les  degrés  de  température  nécessaire. 

Le  village  de  Punta-Arenitai  possédait,  quand  nous  lavons 
quitté,  le  17  mai  1851,  vingt  maisons,  dont  sept  appartenant  à 
la  Compagnie ,  destinées  à  loger  provisoirement  les  premiers 
arrivants  et  les  hommes  à  notr^  service.  Le  manque  de  bras , 
la  nécessité  des  relations  journalières  nou^  ont  forcé  de  cons- 
truire sur  cette  plage  aride,  mais  très-saine. 

La  population,  d'environ  150  personnes ,  était  en  voie  de 
progression  croissante.  L'élan  donné  par  notre  présence  se 
soutiendra ,  nous  n'en  doutons  pas  aujoud'hui,  car  notre  éta- 
blissement assurera  aux  habitants  une  défaite  certaine  de  leurs 
produits,  et  ils  pourront  s'approvisionner,  sans  frais,  des 
objets  de  première  nécessité. 

î^  population  est  composée  de  naturel^  de  Cos$a^Rica  et  de 
la  Nouvelle-Grenade,  Le  temps,  une  administration  sage,  juste 
et  sévère,  Tîirrivée  de  colons  européens  surtout,  en  fournis* 
sant  des  ouvriers  et  des  hommes  laborieux,  attireront  les  In* 
diem  des  villages  ctrconvoisins ,  et  feront»  en  peu  de  temps. 
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un  port  Important  sur  le  Pacifique.  La  fertilité  de  la  terre,  le 
peu  de  travail  auquel  Thomme  est  astreint  pour  y  trouver  sa 
nourriture,  les  nouveaux  besoins  de  cette  population ,  mise  en 
contact  avec  nos  travailleurs  européens  ,  attireront  encore  de 
nouveaux  émigrants,  dont  les  désirs  seront  excités  par  la  fa- 
cilité des  relations.  Ces  hommes,  possesseurs  d'un  champ, 
s'habitueront  à  Tordre  et  à  la  vie  sociale.  Uien  n'attache  ao 
pays  comme  le  coin  de  terre  que  Ton  cultive ,  d'autant  plus 
que  les  mœurs  des  habitants  de  celte  partie  de  rAmérique 
sont  douces  et  le  gouvernement  du  pays  paternel ,  libéral  et 
protecteur. 

III*  PARTIE. 

Cette  section  comprend  depuis  le  Rio  de  Punia^  .irenilas 
jusqu'à  celui  del  Rincon^  que  nous  décrirons  également. 

Le  prolongement  des  chaînes  de  montagnes ,  en  se  conti- 
nuant vers  le  N.  0.,  conserve  une  partie  plane  semblable  à 
celle  déjà  décrile  au  n°  2.  —  Sans  contredit,  cette  section  peut 
passer  pour  la  plus  riche  du  golfe,  pour  la  plus  propre 
à  fonder  des  haciendas.  Trois  rivières ,  qui  ne  tarissent  ja- 
mais, dont  les  deux  extrêmes,  le  Tigre  et  le  Rincotty  peuvent 
porter  des  embarcations  de  huit  à  dix  tonneaux,  pi'omettent  de 
doubler  la  fertilité  de  cette  partie. 

La  nature  du  sol  est  la  même  que  celle  décrite  au  n°  2  ;  ses 
productions  les  mêmes.  On  y  rencontre  de  plus  l'arbre  qui 
donne  le  baume  de  tolu.  C'est  dans  cette  section  que  la  ma- 
jeure partie  de  la  population  de  Punta-Arenilas  a  choisi  les 
terrains  qu'elle  cultive.  Un  habitant  établi  sur  les  bords  du 
Tigre ,  et  possesseur  de  quarante  tètes  de  bétail,  prouve  tous 
les  jours  le  parti  que  l'on  peut  tirer  de  cette  heureuse  si- 
tuation. 

C'est  près  du  Tigre^  sur  les  bords  du  golfe,  que  nous  avons 
choisi  le  terrain  destiné  à  la  construction  d'une  grande  ville. 
A  droite,  nous  nous  étendons  jusqu'aux  rives  du  Jtgre;  i 
gauche,  nous  rejoignons  une  petite  baie.  Le  fond  nous  con- 
duit de  nouveau  au  Tigre  qui,  par  ses  contours,  entoure  ainsi 
l'emplacement  choisi  par  nous.  Sur  la  rive  opposée  du  Tigre^ 
de  riches  plaines  d'un  déboisement  facile,  doucement  inclinées 
jusqu'au  pied  des  montagnes,  nous  assurent  un  jour  des 
champs  d'une  fertilité  extraordinaire. 

Les  eaux  de  celte  rivière ,  dont  le  cours  peut  sans  peine 
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être  amélioré,  sont  excellentes.  C'est  en  ce  lieu  qne  les  navires 
baleiniers  viennent  renouveler  leur  provision. 

Nous  avons  fait  construire ,  sur  les  lieux  où  devront  com- 
mencer les  travaux,  une  grande  maison  pour  loger  les  ouvriers. 
Nous  avons  fait  pratiquer  un  chemin  qui  conduit  à  la  rivière, 
située  à  dix  minutes  de  marche. 

La  palme  dont  nous  avons  parlé  croît  en  abondance  sur  les 
bords  du  Tigre;h  salsepareille  y  est  de  bonne  qualité.On  le  voit, 
tous  les  matériaux  propres  aux  constructions  diverses  abon- 
dent sur  les  bords  du  golfe ,  et  se  trouvent  à  la  portée  du  tra- 
vailleur sans  de  grandes  difficultés;  bois  de  toutes  essences 
pour  la  bâtisse  et  pour  Tébénisterie  ;  palmes  pour  couvrir  les 
maisons;  chaux  procurée  par  les  coquillages  et  les  madré- 
pores ;  terres  glaises  pour  briques,  tuiles  et  poteries  ;  pierres 
et  granits  do  différentes  espèces. — Dans  nos  excursions,  nous 
avons  fréquemment  rapporté  de  la  cire  et  du  miel. 

Comme  nous  lavons  dit,  avant  d'arriver  à  la  pointe  de  las 
Pa/ma«,  on  rencontre  une  petite  rivière  ,  moins  considérable 
qne  le  Tigre ,  venant  se  jeter  à  la  mer  au  fond  d'une  large 
baie.  C'est  encore  une  des  situations  heureuses  du  golfe,  une 
(le  celles  qui  promettent  dans  l'avenir.  —  Des  échantillons  de 
ses  sables  aurifères  ont  été  pris  par  nous  ;  ils  sont  soumis  à  un 
examen  approfondi. 

A  las  Palmas ,  pointe  qui  s'avance  beaucoup  dans  la  mer , 
on  voit  deux  cocotiers  sans  pouvoir  deviner  si  on  les  doit  à  la 
main  des  hommes.  Outre  les  rivières  dont  nous  avons  fait 
mention,  nous  signalons,  dans  cette  section,  un  grand  nombre 
de  petits  filets  d'eau  qui  aideront  encore  à  la  fertilité. 

Le  fleuve  du  Rincon  se  jette  à  la  mer  par  deux  embouchures 
au  travers  des  mangliers.  Son  cours ,  entravé  par  les  sables 
qui  se  sont  amoncelés  par  suite  des  arbres  couchés  de  toute 
leur  longueur  dans  son  lit,  pourrait  être  facilement  rendu  pra- 
ticable. 

La  partie  gauche,  en  montant ,  est  couverte  d'arbres  d'une 
grande  élévation.  Nos  courses  dans  l'intérieur  nous  ont  prouvé 
ia  fertilité  du  sol;  mais  après  deux  lieues  environ,  nous  avons 
dû  renoncer  à  pénétrer  plus  avant;  le  manque  de  bras  nous 
ôtait  la  possibilité  de  nous  ouvrir  un  chemin. 

A.  1  lieue,  sur  le  côté  droit,  on  rencontre  des  plaines  her- 
beuses, des  plalanars  (plantations  de  bananiers),  signe  infail- 
Uble  que  des  Indiens  ont  habité  ces  lieux.  Une  hache  en  pierre, 
trouvée  au  Rincon  même,  viendrait  dissiper  nos  doutes,  si  nous 
€u  conservions  à  cet  égard. 


Digitized  by 


Googk 


—  214^ 


iy«  PARTIR. 

Cette  section  comprend  le  fond  du  golfe  depuis  la  rivière  du 
Hincon  jusqu'à  celle  de  la$  Esquinas,  (exclusivement. 

De  hautes  chaînes  de  montagnes,  dont  les  pieds  sont  bai- 
gnés par  la  mer,  des  forêts  impénétrables,  un  sol  argileux  h 
puissant,  quelques  rares  plages  de  sable  sur  lesquelles  |es  tor- 
rents de  riiiver  s^  précipitent  vers  la  mer  :  voilà  tout  ce  que 
Ton  sait  de  cette  partie  boisée  dominée  par  la  haute  cime  des 
Cordillères. 

Dans  cette  section  se  trouve  un  grand  lac  que,  de  Burruca, 
on  aperçoit  à  ses  pieds.  On  estime  qu'il  peut  avoir  huit  lieues 
de  circonférence.  Couvert  d'herbes  et  de  joncs ,  il  nous  eàt 
fallu  des  embarcations  pour  l'explorer ,  et  le  temps  nous  a 
manqué  pour  le  parcourir  convenablement  ;  aussi  seroos-nons 
très-circonspect  en  parlant  de  lui. 

A  quelques  encablures  de  la  côte  se  trouve  trois  îlots  très- 
poissonneux  et  renommés  pour  la  pêche  des  perles  qui  s'y  fiiit 
dans  leurs  eaux.  Les  huîtres  perlièresde  los  Ilotes  sont  grandes 
0i  parfois  riches. 

Dans  nos  excursions,  nous  avons  rencontré  l'arbre  qui  pro- 
duit le  baume  de  tolu.  Un  échantillon  de  ce  baume ,  quelques 
sables  aurifères,  de  belles  coquilles  ^e  nacre,  voilà  ce  que 
nous  avoQS  rapporté  de  cette  section  presque  inconnue  des 
habitants  eux-mêmes.  Les  singes,  les  sangliers,  les  cerfs,  les 
lièvres  et  même  quelques  tigres,  se  trouvent  aussi  dans  cette 
quatrième  partie. 

V«  PARTIE- 

Cette  section  qui  comprend  la  rivière  des  E$quin(u  jusqu'au 
Golfiio  inclusivement,  est  destinée,  malgré  les  pluies  abon- 
dantes qui  tombent  quelques  heures  tous  les  jours  dans  la 
mauvaise  saison,  à  devenir  une  des  plus  peuplées  du  golfe. 

Lns  plaines  seront  déboisées  ;  les  montages  seront  ensamea- 
cëes  ;  des  villages  s'élèveront  dans  ces  lieux  sauvages  :  tout 
cela  grâce  a  la  voie  de  communication  projetée  entre  les  deux 
mers,  qui  doit  traverser  cette  section. 

Cette  partie  est  également  couverte  de  montagnes  au  bord 
de  la  mer.  Ce  n  est  qu'en  pénétrant  dan$  l^s  terres  que  Ton  ren- 
contre l9s  plaine^  que  nous  nvons  décrj^ei}  auj^  pariids  préçé- 
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dentas.  Lai  ch^tne  de  Cordillères  s'abaisse  vers  le  N.  £.»  dans 
la  dircolion  de  Baca  del  Toro.  Celle  coupure,  jointe  à  la  direc- 
tion du  cppri>  de  ia$  Esquinai,  présage  des  travaux  faciles  pour 
établir  le  chemin  projeté.  En  descendant  vers  la  pointe  San- 
José  on  rencontre  de  riches  vallées  arrosées  par  de  nombreux 
cour^  d'eau*  Ces  vallées ,  plus  belles  que  dans  toute  autre 
partie  du  goHe,  semblent  prédire  un  avenir  prospère  aux 
haciendas  (fermes)  qui  se  formeront  en  ces  lieux. 

La.riyière  de  las  Esquinas,  qui  prend  sa  source  dans  la 
Cordillère»  est  large  à  sou  embouchure  et  possède  un  chenal 
de  3  à  5  pieds ,  à  mer  basse,  creusé  au  milieu  des  sables  qi|i 
obstfuent  sou  entrée.  Son  parcours  est,  pendant  V^  ^^  lieue, 
bordé  de  mangliers  ;  puis  les  mêmes  arbres  que  nous  avons 
observés  dans  les  autres  seclions  s'élèvent  sur  ses  riyes. 

Notre  amii  le  capitaine  au  long  cours  l^allier ,  Ta  remontée 
pendant  environ  six  lieues.  Elle  peut  porter  de  petits  navires 
jusqu'à  trois  lieues  de  son  embouchure  ;  alors  elle  ne  devient 
navigable  que  pour  les  embarcations.  Sa  direction  est  de 
TE.  N.  E*  à  rO.  S.  0.  ;  sa  plus  grande  largeur  est  de  V4  de 
mille. 

Les  entraves  formées  par  la  chute  des  arbres  étant  enlevées, 
ce  qui  serait  très-facile ,  nul  doute  que  ce  ne  soit  de  cette 
rivière  que  parte  un  jour  la  voie  de  communication  à  établir 
entre  les  deux  mers. 

C'est  là ,  après  avoir  contourné  le  lac  donc  nous  avons  parlé 
dans  la  partie  piécédenie,  qu'est  venue  aboutir  la  picuiura 
(sentier)  que  nous  avons  fait  ouvrir  entre  Tcrraba  et  Cçlfo- 
Dulce. 

C'était  la  seule  partie  inconnue  du  chemin  projeté  ;  c'était 
celle  qui  nous  intéressait  le  plus.  Nous  forcÎQPS  les  deux  peu- 
plades du  Burruca  et  de  Tçrraba  à  venir  s'approvisionner  au 
golfe,  et  déjà  le  succès  a  confirmé  nos  espérances. 

Nous  avons  fait  reprendre  la  picudura  sous  la  direction  de 
notre  ami  »  le  capitaine  Lallier.  Ces  travaux  noiis  ont  enrichi 
de  uotes  précieuses  sur  cette  partie  du  golfe  entièrement  in- 
connife,  et  nous  put  donné  la  certitude  de  pouvoir  ouvrir, 
dans  cet  endroit,  une  route  facile  pour  Boca  del  Torç. 

La  direction  de  las  Esquinas^  que  nous  avons  donnée  plus 
haut,  prouve  de  quelle  utilité  et  de  quelle  économie  elle  serait 
dans  les  travaux  de  communication  ;  c'est  cette  pensée  qui 
nous  a  guidé  dans  notre  étude  sur  cette  section. 

Nous  avons  rencontré,  sur  les  bords  de  cette  rivière^  plp- 
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sieurs  plaianars  (plantations  de  bananiers)  semés»  sans  aucun 
doute  par  les  Indiens  avant  leur  retraite  dans  Tintérieur  ;  de 
la  salsepareille  de  bonne  qualité.  Le  poisson  abonde  dans  ses 
eaux  ;  c*est,  sans  contredit,  le  meilleur  que  nous  ayons  ren- 
contré dans  nos  excursions. 

La  côte  ,  depuis  la  pointe  de  las  Esquinas  jusqu'au  GolfitOy 
est  formée  de  montagnes  boisées ,  encadrant  de  jolies  baies. 
Là  on  trouve  Vacajou  ,  le  guyacan,  le  cèdre^  le  bois  de  Sandale 
l'arbre  qui  fournit  le  copahu  et  diverses  espèces  de  bois  de 
teinture.  On  le  voit,  par  cette  petite  nomenclature,  c'est  h 
partie  la  plus  riche  par  ses  productions  naturelles  ;  c'est  aussi 
la  mieux  partagée  en  animaux  sauvages  tels  que  cerfs,  tigres 
et  sangliers  de  trois  espèces. 

Le  Golfito  peut,  à  juste  titre,  être  nommé  un  lac  salé.  Jamais 
ses  eaux  ne  sont  troublées;  les  vents  en  descendant,  mémo 
avec  force ,  des  cimes  des  montagnes  qui  l'entourent ,  ne  sou- 
lèvent pas  ses  flots  tranquilles.  L'espace  est  trop  resserre;  iJ 
ne  permet  pas  aux  lames  de  naitre.  Lui ,  aussi,  possède  des 
cours  d'eau  qui  ne  tarissent  jamais  ,  et  une  vallée  qui  se  pei-d 
derrière  les  montagnes  de  la  pointe*  San-José  ;  vallée  fertile, 
arrosée  par  une  petite  rivière.  La  plus  grande  longueur  du 
Golfito  est  de  6  milles  ;  sa  largeur  de  i  mille  Va-  Une  pres- 
qu'île possédant  une  quarantaine  de  cocotiers,  qui  ne  tient  â 
la  terre  ferme  que  par  un  amas  de  mangliers,  je  sépare,  pour 
ainsi  dire ,  en  deux  parties.  Dans  la  première,  celle  qui  forme 
l'entrée ,  se  trouve  cette  vallée  dont  nous  avons  parlé.  Dans  la 
seconde,  la  plus  profonde  en  étendue,  le  Golfito  se  rapproche 
de  la  rivière  del  Coio.  Le  fond  et  la  partie  gauche  sont  domûnés 
par  des  montagnes.  La  partie  droite  est  bordée  de  mangliers. 
Une  seule  langue  de  terre,  complètement  nue,  large  d'environ 
16  mètres ,  le  sépare  de  la  mer.  On  y  rencontre ,  un  peu  pins 
loin,  une  petite  rivière  tellement  encombrée  par  les  mangÛejs 
qu'il  nous  a  été  impossible  de  la  remonter.  Les  huîtres  per- 
lières  du  Golfito  jouissent  de  la  même  réputation  que  celles  de 
los  Ilotes.  Du  reste,  tous  les  bancs  de  ces  testacés  sont  beaucoup 
plus  profonds  dans  le  N.  N.  E.  et  l'E.  du  golfe  que  dansTO. 
et  le  S.  0.  En  revanche  ils  sont  plus  productifs. 

On  pêche ,  vis-à-vis  de  Punta-Arenitas,  par  4  brasses  ;  près 
du  Tigre,  par  deux  et  trois  ;  aux  îlots,  par  quatre,  cinq  et 
six;  au  Go//t(o,  par  sept,  huit  et  même  onze  brasses.  Le  Golfito 
est  un  immense  bassin  naturel  dans  une  grande  baie  ;  il  peut 
faire  le  plus  beau  port  militaire  du  monde. 
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Yl<^  ET  DERNIÈRE  PARTIE^ 

Cette  section  comprend  le  Rio-CotOy  le  cap  Blanco^ei  s'étend 
jusqu'aux  limites  des  terres  appartenant  à  la  Gonipa*gnie. 

Le  terrain  change  d'aspect;  la  chaîne  des  montagnes  s'a- 
baisse. Plus  de  ces  arbres  gigantesques,  une  côte  sablonneuse 
garnie  d'une  muraille  de  cocotiers;  dans  le  fond,  un  immense 
plateau ,  des  plaines  herbeuses  :  telle  est  la  vue  de  la  côte 
de  l'Est. 

A  partir  du  Rio  del  Pavon^  la  chaîne  des  montagnes  se  re- 
dresse pour  former  l'entrée  droite  du  golfe,  et  s'en  va,  en 
s'ioclinant ,  vers  la  pointe  Burruca ,  laissant  une  large  plage 
boitlée  de  cacotiers. 

Derrière  ce  magnifique  plateau,  qui  promet  une  abondante 
nourriture  aux  bestiaux ,  se  trouve  une  lagune  impénétrable 
aux  voyageurs  qui  les  oblige,  pour  se  rendre  à  David  {Chiriqui)^ 
à  cheminer  presque  constamment  sur  la  côte. 

Cette  partie  est  la  plus  fréquentée  par  les  embarcations  de 
Chiriqui  et  de  Costa-Rica  qui  viennent,  pendant  la  belle  sai- 
son ,  y  faire  des  chargements  de  cocos  pour  les  transporter 
soit  à  David  ,  soit  à  Punla-Arena  dans  le  golfe  de  Nicotja^  où, 
généralement,  ils  se  vendent  à  raison  de  1  dollar  le  cent. 

Une  embarcation  contenant  10,000  cocos  pelés  avec  les 
moyens  usités  dans  le  pays,  peut  se  charger  en  dix  jours.  Nous 
avons  vu  dos  hommes  en  peler  jusqu'à  1,200  dans  un  jour; 
mais  c'est  une  exception,  la  moyenne  est  de  400  à  500.  —  Ce 
travail  se  pratique  au  moyen  d'un  morceau  de  bois  très-dur 
planté  dans  la  terre,  dont  l'une  des  extrémités  est  coupée  en 
biseau ,  et  sur  laquelle  on  frappe  le  coco  pour  lui  enlever  son 
écorce. 

Le  fleuve  principal  de  celte  section  est  le  Rio-Coto^  dont  la 
direction  est  de  TE.  N.  E.  à  l'O.  S.  0.  —  Son  embouchure  , 
obstruée  par  les  sables  et  par  un  banc  de  roches  s'étendant 
au  large,  n'est  praticable  qu'aux  petits  navires  et  à  mer  haute. 
*  Aussitôt  la  passe  franchie ,  le  fond  augmente  considérable- 
ment; et  pour  rétendue  comme  pour  le  parcours,  ce  fleuve  n'a 
d'autre  rival  que  las  Etquinas. 

Jadis  il  existait  un  chemin  conduisant  de  Terraba  au  Rio^ 
Coto.  Mais,  peu  suivi,  il  a  été  envahi  par  une  végétation  vi- 
goureuse. 
11  nous  reste  à  citer  la  petite  rivière  del  Pavon ,  très^impor- 
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tante,  et  un  port  appelé  port  del  Banco,  servant  de  refuge  aux 
petites  embarcations. 

Cette  section  est  riche  en  productions  naturelles.  On  y  pod- 
contre,  outre  celles  que  nous  avons  citées  dans  la  cinqoièmr 
partie,  la  vanilie  et  le  cacao. 

Pendant  un  de  nos  voyances  à  Pnnta^/irena,  dans  le  golfe  de* 
Nicoya  ,  nous  avons  entendu  parler  de  la  mine  de  charbon  de 
terre  découverte  n  Terrava^  et  annoncée  par  les  journauit  de 
Costa-Rica. — Quant  a  nous,  nous  n'avons  rencontré,  jusqu'à 
ce  jour,  que  des  ccliantillonà  de  bois  carbonisé,  ou  antllraclte; 
ces  échantillons  nous  font  espérer  que,  par  des  fouilles,  on 
trouvera  la  continuation  des  veines  de  Terrava^  car  on  nous 
assure  que ,  sur  les  côtes ,  du  véritable  charbon  de  terre  a  été 
découvert.  C'est  possible,  c'est  même  très-croyable;  mais, 
jusqu'à  complète  vérification  du  fait,  nous  ne  nous  permettrons 
pas  de  le  certifier. 

Tel  est  le  résumé  des  notes  prises  pendant  notre  séjour  au 
golfe.  Nous  y  ajouterons  l'état  du  thermomètre  observé  avec 
soin  dans  nos  excursions.  Au  matin ,  il  marquait  77^  (Faren- 
heit)  ;  à  midi,  90^  ;  le  soir,  84°. — Sa  plus  grande  variation,  dans 
nos  voyages  à  l'intérieur,  à  quatre  et  cinq  lieues  des  bords  du 
golfe,  n'a  pas  dépassé  deux  degrés. 

Le  climat  est  généralement  sain.  La  saison  sèche,  on  été, 
commence  en  décembre  pour  finir  en  avril.  L'hiver,  ou  saison 
pluvieuse ,  dure  le  reste  de  l'année.  On  rencontre  cependant 
quelques  parties  {Privilégiées  dans  le  golfe,  sur  la  côte  Ouest, 
où  il  tombe  beaucoup  moins  de  pluie  que  sur  la  côte  dé  l'Esc 
Cette  saison  pluvieuse  n'est  point  particulière  au  golfe,  comme 
on  pourrait  le  croire  ;  elle  existe  sur  (out  le  territoire  de  la  ré- 
publique de  Costa-Rica,  et  en  fait  la  richesse,  sans  que  la  mor- 
talité soit  plus  considérable,  niénie  parmi  les  étrangers. 

11  est  bon  d'observer  que  ,  pendant  la  saison  pluvieuse,  les 
averses  ne  tombent  pas  continuellement  toute  la  journée.  En 
général,  les  orages  commencent  vers  midi  et  se  succèdent  pa^ 
fois,  à  diverses  reprises,  jusqu'au  coucher  du  soleil.  Dans!» 
intervalles ,  le  ciel  reparaît  aussi  beau  et  aussi  serein  qu'aup^ 
ravant,  et  permet  aux  habitants  de  se  livrer  à  différents  tra- 
vaux. Ces  pluies,  loin  de  nuire,  font  la  richesse  de  ces  heureux 
climats.  Ce  sont  elles  qui,  avec  la  chaleur,  fertilisent  les  terres 
et  produisent  cette  végétation  luxuriante  que  l'on  ne  rencontn* 
que  dans  ces  pays  intertropicaux.  Les  pluies  ,  en  grossissant 
les  rivières  et  les  cours  d'eau,  facilitent  le  transport  des  bois. 
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matériaux  et  produits  de  toute  nature ,  qui  descendent  des 
plateaux  élevés  à  la  côte.  Ces  averses,  au  lieu  d'être  un  incon- 
vénient, deviennent  donc  un  avantage  marqué  pour  les  pro- 
ductions du  sol,  et  procurent  aux  cultivateurs  plusieurs  récoltes 
dans  Tannée. 

Enfin,  dans  l'étendue  des  terres  do  la  Compagnie»  on  trouve, 
en  outre  des  animaux  dont  nous  avons  parlé,  des  aras,  des 
perroquets  ,  des  paons  sauvages,  des  perdrix ,  des  canards  et 
autres  volatiles  d'Europe  et  d'Amérique.  On  y  rencontre  éga- 
lement des  fruits,  tels  que  bananes,  citrons,  oranges,  tamarins, 
ananas,  mangues,  etc.,  ignames,  pommes  de  terre  et  légumes 
de  toutes  espèces,  des  bois  de  construction*  d'ébénisterie  et  de 
teinture,  des  palmiers,  des  bambous  et  des  palmes. 

Les  émigrants  trouveront  donc  sur  cette  terre  promise  tous 
les  objets  nécessaires  à  leur  existence  et  à  leur  industrie. 

COLOMBKLé 


LÉGISLATION.— COMMERCE.— ADMINISTRATION. 


JURISPRUDENCE  MARITIME. 

t»ÉCttB   DES  HCItRES.  —  GONDAMNATIOII  d'oH  PATRON  DB 
BATEAU    ANGLAIS. 

Par  jugement  du  16  juillet  1851,  le  tribunal  de  Boulogne  a 
condamné  le  patron  du  bateau  anglais  Fanny,  à  100  francs 
cramende  et  aux  dépens,  en  ordonnant  qu'à  défaut  de  paye- 
ment le  bateau  sera  retenu  pendant  trois  mois,  par  application 
de  Tarticle  14  de  la  loi  du  28  juillet  1846,  pour  avoir  été 
trouvé,  le  8  juillet  1851,  dans  le  port  de  Boulogne,  ayant  à  son 
bord  des  dragues  et  des  huîtres  péchées  en  temps  pi^hibé; 
coniraventions  prévues  par  les  articles  45  et  46  du  règlement 
général  des  pêcheries  entre  la  France  et  la  Grande-Bretagne. 
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DÉCRET 

SUR  LE  SERVICE  A  BORD  DES  BATIMENTS  DE  LA  FLOTTE, 
DU  15  AOUT  1861. 

Rapport  au  Président  de  la  République. 
Monsieur  le  Président , 

J'ai  l'honneur  de  soumettre  à  votre  approbation  un  projelde 
décret  destiné  à  remplacer  Fordonnance  du  31  octobre  1827, 
sur  le  service  à  bord  des  bâtiments  de  la  flotte. 

Cette  ordonnance,  vous  le  savez,  est  un  des.actes  de  l'aulo- 
rite  royale  qui,  depuis  Louis  XIII,  sont  venus  à  de  longs 
intervalles  poser  les  règles  du  service  de  la  marine  militaire. 

Ce  n'est  guère  au  delà  du  règne  de  ce  monarque  que  i-e- 
montent  les  premières  prescriptions  du  pouvoir  souverain  sur 
cette  matière.  Divers  règlements  remplacèrent  alors  une  série 
incohérente  de  dispositions  fondées  sur  d'anciennes  traditions 
et  sur  des  usages  variant  avec  les  localités,  et  souvent  en  con- 
tradiction les"  uns  avec  les  autres. 

Au  commencement  du  règne  de  Louis  XIV,  la  marine,  qui 
déjà  avait  pris  un  accroissement  considérable,  réclamait  une  ré- 
glementation plus  complète  ;  mais,  si  les  ordonnances  qui  lui 
succédèrent  alors  assez  rapidement  eurent  pour  but  de  satis- 
faire à  ce  besoin  que  les  progrès  de  la  marine  rendaient  chaque 
jour  plus  urgent,  aucune  mesure  d'organisation  générale 
n'intervint  encore  pour  le  service  à  bord  des  bâtiments  de  b 
flotte. 

Il  appartenait  à  Colbert  de  réunir  et  de  coordonner  cette 
foule  de  dispositions  accumulées  avant  lui,  ou  que  lui-même 
avait  prescrites,  et  d*en  faire  éclore  l'ordonnance  du  15  a^ril 
1689,  qui,  bien  que  promulguée  sous  l'administralion  de  son 
fils,  le  marquis  de  Seignelay,  n'en  est  pas  moins  due  au  géoie 
du  plus  grand  ministre  qui  ait  dirigé  la  marine. 

Cette  ordonnance  réglait,  dans  plus  de  treize  cents  articles, 
toutes  les  parties  du  service,  et  elle  est  restée  la  base  de  tous 
les  actes  constitutifs  qui,  depuis,  ont  successivement  régi  notre 
établissement  maritime. 

C'est  à  dater  de  cette  époque  que  la  France  a  possédé  un 
état  naval  réellement  organisé.  Pendant  soixante-seize  ans. 
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la  marine  militaire  n'a  pas  eu  d'autre  code,  et  l'ordonnance 
du  25  mars  1765  ne  fit  guère  que  reproduire  les  mômes  prin- 
cipes qu*elle  mit  en  harmonie  avec  les  nouveaux  usages  et  les 
inventions  survenues  depuis  Colbert. 

Le  régime  créé  par  l'ordonnance  de  1765  ne  Tut  pas  de 
longue  durée.  L'essor  imprimé  par  la  sollicitude  rclairée  de 
Louis  XYI  à  notre  marine,  qui  inscrivit  dans  riiistoire  de  ce 
règne  de  grandes  et  glorieuses  journées,  fit  sentir  la  nécessité 
d'un  nouveau  règlement  de  service.  J^'ordonnancc  du  1®^  jan- 
vier 1786  Fut  promulguée,  et  elle  était  en  pleine  vigueur  lors- 
que la  révolution  éclata. 

Alors,  il  faut  bien  le  dire,  la  confusion  s'introduisit  dans 
tous  les  services  de  la  marine;  vainement  les  décrets  du  pou- 
voir qui  gouvernait  la  France  se  succédèrent-ils  incessamment, 
vainement  s'armèreni-ils  de  rigueurs  extrêmes  :  ils  furent  im- 
puissants à  ramener  la  discipline  et  à  poser  les  bases  d'une 
organisation  nouvelle. 

Malgré  l'élan  qui  animait  tous  les  courages,  malgré  des  pro- 
diges de  valeur,  la  marine,  qui  avait  porté  si  haut  la  gloire  de 
Désarmes,  subissait  chaque  jour  d'irréparables  pertes  et  bientôt 
clic  se  vit  menacée  d'une  véritable  désorganisation. 

C'est  que,  Monsieur  le  Président,  la  puissance  niaritime  d'un 
pays  ne  saurait  exister  et  grandir  au  milieu  d'agitations  inces- 
santes qui,  chaque  jour,  mettent  tout  en  péril  ;  elle  a  besoin 
pour  ses  succès  d'un  gouvernement  régulier,  fort  et  durable  ; 
elle  a  besoin  d'une  continuité  dans  les  vues,  d'une  persévé- 
rance dans  les  entreprises,  que  donne  seule  la  confiance  dans 
l'avenir. 

Napoléon  régénéra  notre  puissance  navale,  et  ce  n'est  point 
une  des  moindres  pages  de  son  histoire  que  celle  qui  raconte 
ses  efforts  pour  créer  des  escadres  capables  d'accomplir  les 
grandes  choses  qu'il  entreprit. 

Sa  correspondance  avec  le  ministre  de  la  marine  restera 
comme  un  monument  qui  témoigne  de  la  grandeur  de  ses 
combinaisons,  des  immenses  ressources  qu'il  réunit,  des  pro- 
grès qu'il  réalisa,  enfin  des  soins  qu'il  apporta  ù  l'organisation 
de  la  flotte. 

Au  milieu  de  ses  travaux  de  chaque  jour»  de  la  rapide  suc- 
cession de  ses  ordres,  il  sut  encore  fonder  cette  forte  institu- 
tion de  préfectures  maritimes  et  donner  à  la  marine  pour  la 
discipline,  la  justice  et  le  travail  dans  les  arsenaux,  quelques- 
uns  de  ces  décrets  dans  lesquels  il  a  laissé  l'empreinte  de  ce 
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génie  organisateur  dont  il  a  niar(}itë  les  autres  branches  df 
radminîstratiori  publique;  mais  d*auires  projets,  d'anlros 
entreprises,  enfin  les  événements  de  1814  ne  lui  laissèrent  p«s 
le  loisir  de  faire,  avec  les  minutieux  détails  qu'il  comporte, 
un  règlement  général  sur  le  service  à  bord  des  b&timenLs  de 
l'État. 

La  Restauration  crut  un  instant  pouvoir  revenir  ^ux  pre- 
scriptions de  l'ordonnance  de  1786;  mais  le  temps  avait  mar- 
ché, et  ce  qui  avait  été  un  progrès  trente  années  auparavant 
ne  répondait  plus  aux  besoins,  aux  idées  atixquellcs  il  fhllait 
satisfaire;  on  ne  tarda  point  à  le  reconnaître  :  tin  travail  do 
révision  générale  fiit  entrepris,  et,  après  plusieurs  années  d'éla- 
boration, il  fut  donné  à  M.  de  Cftaéro/ d'attacher  son  nom  à 
l'ordonnance  du  31  octobre  1827,  qui  règle  encore  aujottrd'hof 
le  service  à  la  mer. 

A  une  époque  oh  les  arts  et  les  sciences  font  chaque  jotit 
quelques  nouvelles  découvertes,  les  institutions  les  meilleures 
ne  résistent  pas  au  mouvement  qui  nous  entraîne. 

Depuis  1827,  de  grands  chanp^ements  ont  eu  lieu  dans  Tari 
naval;  Tintroduction  de  la  vapeur,  l'usage  de  nouvelles  et  puis- 
santes armes,  de  nombreuses  améliorations  dans  les  moyens 
de  subsistance,  une  comptabilité  plus  régulière,  l'expérience 
acquise  dans  les  escadres  d'évolutions,  les  utiles  enscîgnemeiils 
que  la  fréquentation  des  marines  étrangères  et  la  méditation 
sur  nos  dernières  guerres  nous  ont  révélés  ;  tout  est  nécessai- 
rement venu  modifier  les  conditions  du  service. 

Vous  Tavei  compris.  Monsieur  le  Président,  lorsque  tous 
avez  prescrit  à  un  de  mes  prédécesseurs  *  de  charger  une  com- 
mission de  préparer  un  nouveau  règlement. 

Votre  confiance  venait  de  m'appeler  aU  ministère  au  mo- 
ment même  où  celte  commission*  terminait  le  projet  de  dé- 


«  M.  le  contre-amiral  i?ONvatn-i>0«/b^*és.— t)éjà»  en  f^46>  M.  Tamirsl  ^ 
M^tekau  avait  demandé  aux  ports  les  éléments  nécessaires  à  la  révision  et 
l'ordonnance  du  51  octobre,  et,  au  mois  de  décembre  18i7,  une  coramissifflt 
présidée  par  M.  le  vice-amiral  Boudin,  avait  été  chargée  de  préparer  un  projcl; 
mais  cette  commission  fut  dissoute  par  suite  des  événements  de  fôvrier  IS^fS. 

*  Composée  de  M.  le  vice-amiral  de  ht  Susse,  président;  de  MM.  Pa^e  et 
Penaud  (Edouard),  capitaine  de  vaissean  ;  Pironneau,  ingénieur  de  première 
classe  des  constructions  navales;  Penaud  (Alphonse),  contrôleur  de  première 
classe  de  la  marine;  d'Herbinghem,  Dubernad  et  Pothuau,  capitaines  de 
frégate  ;  Sénoff'd,  chirurgien  de  la  marine  de  première  classe,  et  de  la  Rgn- 
flére-le-NtfurN,  lieutenant  de  vabseau,  rapportear. 


Digitized  by 


Googk 


—  223  — 

cret.  Après  Favoir  étudié  avec  tout  le  soin  qu'il  méritait,  je  le 
soumis  à  rexamen  du  conseil  d'Amirantéj  et,  quand  ce  con- 
seil m'eut  fait  connaître  les  modifications  qu'il  croyait  utile 
d'apporter  au  projet  primitif,  je  me  litrai  personnellement  à 
un  nouveau  travail.  En  mettant  à  profit  les  lumières  dont  je 
pus  ra'ontourer,  je  cherchai  à  y  introduire  les  améliorations 
qui  m'avaient  été  indiquées  et  à  coordonner^  aussi  méthodi- 
quement que  possible,  les  nombreuses  dispositions  qu'il 
renferme. 

C'est  après  avoir  subi  ce  triple  examen  que  le  décret  que 
j'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  remplacera  l'ordonnance 
de  1827. 

Ce  décret,  Monsieur  le  Président,  trace  les  devoirs,  fixe  le  rang 
et  détermine  le  poste  de  chacun  sur  les  bâtiments  de  la  flotte. 

Le  vaisseau  de  guerre  résume  la  patrie,  et,  pour  son  salut 
comme  pour  sa  gloire,  tous  abord  doivent  concourir  à  une 
commune  action.  La  discipline  la  pliis  sévère,  Tordre  le  plus 
complet,  l'obéissance  la  plus  absolue  au  chef,  en  sont  les  pre- 
miers éléments  :  le  décret  le  conisâcre  ;  mais^  en  ménie  t^mps 
qu'il  remet  aux  mains  du  chef,  en  quelque  soi'tet  un  pouvoir 
suprême,  il  en  règle  l'enercice  et  fait  peser  sur  lui  la  plus 
grave  responsabilité. 

Dans  toutes  les  circonsiailces,  Vé  chef  ddit  l'e^ujuple;  il 
veille  sur  ses  inférieurs,  et  s'occupe  de  leur  bien- être  avec  une 
sollicitude  toute  paternelle;  enfin,  aux  jours  du  dang^r^  il  se 
dévoue  pour  eux. 

Certes,  nous  n'avions  pas  besoin  de  rappielët*  bës  l^ëgles, 
que  chaque  officier  de  la  marine  trouve  au  fond  de  son  cœur 
et  que  ITionneur  lui  inspire  ;  mt\%,  dans  ce  décret,  véritable 
code  du  service  à  la  mer,  dans  lequel,  depuis  le  commandant 
en  chef  jusqu'au  simple  matelot,  ch^fun,Voit  écrites  les  obli- 
gations qui  lui  sont  imposées,  Il  est  bon  qu'à  côté  des  Vérifi- 
ées qu'on  lui  demande,  le  marin  rencontre  le  témoignage  ir- 
récusable du  soin  que  son  pays  prend  d'améliorer,  autant  que 
possible,  les  conditions  d'une  existence  si  pleine  de  labeur  ; 
de  même  qu'il  sait  que,  grâce  à  cette  belle  institlition  que  les 
.autres  peuples  nous  envient,  grâce  a  la  caisse  des  invalides  de 
la  marine,  il  est  sûr  d'avoir  unt*  pensiofi  pour  sa  vieillesse,  et 
des  secours  pour  sa  velive  et  ses  enfants. 

Ainsi,  Monsieur  le  Président,  mettre  les  ^^g^ès  dtt  service 
enharmonie  avec  tes  progrès  de  la  science  et  avec  nos  mœurs, 
consaerer  les  perfectioAneménts  que  la  sDHidtiide  dn  6ou- 
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verncment  ne  cesse  d'apporter  dans  la  flotte,  sanctionner  les 
usages  que  Texpérience  a  introduits,  tracer  à  cliacim  ses 
devoirs,  déterminer  sa  part  de  responsabilité;  enfin,  affermir 
la  discipline  et  grandir  le  dévouement,  lel  est  le  but  que  s'est 
proposé  le  décret  que  j'ai  l'honneur  de  soumeltre  à  votre  ap- 
probation. 

Agréez,  je  vous  prie.  Monsieur  le  Président,  l'hommage  de 
mon  profond  respect. 

Le  Ministre  êecrélaire  d'État  de  la  marine 
et  des  colonies^ 

Signé  P.  de  Chasseloop-Laobat. 

Résumé  des  articles  du  décret  sur  le  service  à  bord  des  bâtimenis 
de  la  flotte^. 


TITBB  !*'•  —  nem  foncUfiiiii  attribuées  «osl  ofaelera  de  la  marlM 
sulTan*  le  sr«4e  ou  le  titre  temporaire  dent  Ils  sont  rev^tof. 

1 .  Commandement  attribué  à  l'amiral . 

2.  Commandement  attribué  au  vice-amiral. 

3.  Commandement  attribué  au  contre-amiral. 

4.  Commandements  et  fonctions  attribués  au  capitaine  de  vaisseau. 

5.  Commandements  et  fonctions  attribués  au  capitaine  de  frégate. 

6.  Commandements  et  Tonctions  attribués  au  lieutenant  de  vaisseau. 

7.  Fonctions  attribuées  à  l'enseigne  de  vaisseau. 

8.  Fonctions  attribuées  aux  aspirants. 

9.  Fonctions  des  enseignes  et  aspirants  auxiliaires. 
10.  Etat-major  général. 

il.  Commandements  suivant  la  nature  des  missions. 
12.  Qualifications  des  officiers  commandants. 

•nVBS  n.  --  Des  pavIlloBO  et  antres  mar^oes  dlstl»etlvc«  de  co» 


13.  Marque  distinctive  d'un  bAlimentde  l'Etat. 

14.  Marque  distinctive  du  Président  de  la  République. 

15.  Marque  distinctive  du  ministre  de  la  marine. 

16.  Marques  distinctives  du  commandement  des  officiers  généraux  et  chefs  de 

division. 

17.  Numéros  d'ancienneté  des  officiers  généraux. 

18.  Marques  du  commandement  des  commandants  supérieurs. 

19.  Rencontres  des  chefs  de  division  entre  eux  et  avec  un  capitaine  de  vaisieao 

plus  ancien. 
iO.  Signal  des  numéros  d'ancienneté. 
Ht.  Fanaux  portés  pendant  la  nuit,  selon  les  grades. 
tt.  Marque  distinctive  des  sutionnaires. 

«  L'étendue  du  décret  n'a  pas  permis  d'en  publier  le  texte  dans  ee  recueil. 
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â3.  Marque  disUDetite  des  bâtiments  de  commerce. 

24.  Canot  monté  par  le  Président  de  la  République. 

â5.  Canot  monté  par  le  ministre  de  la  marine. 

S6.  Canots  montés  par  les  officiers  généraux  et  les  chefs  de  division. 

27.  Canota  montés  par  des  capitaines. 

28.  Canots  montés  par  des  chefs  de  service  non  officiers  de  vaisseau. 

29.  A  l'étranger,  les  canots  portent  le  signe  de  leur  nationalité. 

30.  Canota  montés  par  le  préfet  maritime,  le  major  général  et  les  chefs  de 

service  du  port. 
51 .  Cas  où  Ton  porte  les  marques  distinctives  dans  les  canots. 

32.  Les  marques  distinctives  ne  peuvent  être  arborées  que  par  les  officiers  de 

la  marine. 

TITRE  m.  —  nem  devoir»  «éBéranx  dcii  oiaelemi  de  la  marine  et 
aulres  ^rsoiuies  embar^itéc«» 

33.  Devoirs  réciproques  des  supérieurs  et  des  inférieurs. 
3i.  Les  supérieurs  doivent  l'exemple. 

33.  Respect  des  institutions  du  pays  oii  Ton  se  trouve. 

36.  On  ne  peut  quitter  un  service  sans  ordre. 

37.  On  ne  peut  permuter  pour  aucun  service  sans  autorisation. 

38.  Permissions  d'absence. 

39.  Dans  toute  réunion,  le  plus  ancien  prend  le  commandement. 

40.  Avis  à  donner  aux  chefs  d'événements  intéressant  TEtat. 

41.  Responsabilité. 

42.  Punitions. 

43.  Répression  des  voies  de  fait. 

44.  On  dt>it  réprimer  tout  désordre  dont  on  est  témoin. 

45.  Mode  de  représentation  contre  un  acte  illégal  d'un  supérieur. 

46.  Forme  des  lettres. 

47.  Mode  de  s'adresser  par  écrit  aux  supérieurs. 

48.  On  doit  être  toujours  en  uniforme. 

49.  Défense  d'embarquer  des  marchandises. 

50.  Saints  aux  supérieurs  sur  le  gaillard  d'arrière. 

31 .  Observation  des  lois  et  ordonnances.  —  Défense  de  divulguer  les  opéra- 
tions de  l'armée.  —  Interdiction  de  toute  critique. 

82.  Défense  d'embarquer  des  matières  inflammables  ou  .des  liqueurs  spiri- 
tueuses. 

33.  Admission  aux  diverses  tables  :  leur  présidence. 

54.  Les  personnes  qui  n'ont  pas  de  chambre  sont  soumises  au  branle-bas. 

55.  On  doit  observer  le  silence. 

56.  Ne  pas  prendre  de  passagers  dans  les  canots  sans  ordre. 

57 .  Parties  du  bâtiment  où  l'on  peut  fumer. 

TITKE  IV — De  l'emliarqaemeiii  dei«  ùtatier*  ci  de«  uiutatlouA 
qui  peuvent  MUPvenSr  dann  len  étato-maJorM  dPM  bâtiiiieiits  de  la 
flotte. 

58.  Désignation  aux  embarquements. 

59.  Nomination  et  composition  des  élats-majors  généraux. 

60.  Embarquement  des  officiers  au  choix  et  autres. 

61.  Ordre  d'embarquement. 

62.  Mutations  que  peuvent  opérer  les  commandants  en  chef  et  les  comman- 

dants supérieurs. 
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65.  L'officier  le  plus  élevé  0a  grade  succède  au  connuBdanl  en  âuf  eo  fi» 
de  décès. 

64.  Succession  au  commandement. 

65.  Les  prérogatiYCS  n'appartiennent  qu'au  grade. 
66*  Rang  des  officiers  en  supplément. 

67.  Officier  passager. 

68.  Mode  de  procéder  quand  Vavancementd^nn  officier  eal  connue  kord. 

TITRE  ir.  —  Du  eommandant  en  eheff  et  dieti  ofttelem  méwiéttmmx,  H 
cl^efi  dfi  division  ^mpl^yéti  en  mvww^r^ 

CHAPITRE  H'.— DU  COMMANDANT  EN  CHEF. 

SECTION  !»•.  —  Dispositions  générales. 

69.  Epoque  où  le  commandement  en  chef  commence  et  cesse. 

70.  Il  fait  connaître  son  état-m:yor  général  et  s^  fait  présenter  les  étals- 

majors. 

71.  Mode  de  communiquer  a^vec  ses  subordonnés. 

72.  Les  rapports  lui  sont  adressés  directement. 

73.  Correspondance  du  commandant  en  chef  avec  le  ministre. 

74.  Inspections  générales  et  particulières. 

75.  Relations  avec  le  capitaine  de  pavillon. 

76.  Le  commandant  en  chef  peut  changer  son  pavillon  detiÀtimeni. 

77.  Il  donne  la  route.  Lorsque!  prend  le  commandement  du  bâtimenty  il  tit 

responsable. 

78.  Il  peut  suspendre  ou  renvoyer  en  France  un  pfficier  PU  aspicant- 

79.  Mode  de  traiter  les  prévenus  de  crimes  on  délits. 

80.  Mode  de  se  saisir  des  déserteurs. 

8t .  Observations  des  règlements,  des  rôles  et  de  la  tçnue.  —  Le^  é||Wpag($ 
ne  sont  pas  dérangés  pcndai^t  leur  repas. 

82.  Exercices. 

85.  Âbsteniioo  du  travail  le  dimuncbç. -- Service  religieux;  respieot  àù  am 

ministres  de  la  religion. 
84.  Commission  de  santé. 
8^.  Economie  des  munitions;  comptes  rendus  fréquemment  k  ce  sujet. 

86.  Embarquement  des  passagers. 

87.  Mode  de  procéder  pour  des  marchandises  ou  matières  inflaocLmables  em- 

barquées illégalement. 

83.  Prévision  de  la  mort  du  commandant  en  chef  dans  un  combat. 

sECTic^i  II.  —  Du  commandant  en  chef  pendant  Varmfimj^n^  et  «a  foàs* 

89.  Renseignements  sur  la  situation  de  l'armée. 

90.  Répartition  des  chefs  sur  divers  bâtiments  de  l'armée. 

91 .  Sécurité  des  bâtiments.  —  Il  fait  signaler  le  mol  d*ordre  e^  autres  services. 
9i.  Le  commandant  en  chef  se  concerte  avec  le  préfet  pour  la  défense  d«^^ 

rade. 

93.  Il  fait  dresser  sans  relard  les  rôles  de  répartitiott»  et  fuéiiafer  tes  dispo^' 

tiens  de  combat. 

94.  Il  informe  le  ministre  des  progrès  de  Tarmeroent. 

93.  Il  peut  diviser  la  force  navale  qu  il  commando  e&  es(^«A  M  en  difûiOB^' 
9Ç,  U  assigne  dea  postes  aux  divers  bàtimeQta. 
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97.  Séries  de  signe  et  indicaiion  des  rendei-votts  remis  aux -capitaines, 

98.  Pièces  qui  doivent  être  chargées  en  prenant  la  mer. 

99.  Le  pavillon  est  arboré  en  entrant  en  rade  on  en  appareillant. 
100.  Vedettes  en  temps  de  guerre.  —  Embossares. 

SBcnoH  m.  —  Dt»  commandant  en  ehef  à  la  mer. 

iOI .  Il  empêche  de  traverser  les  colonnes. 

iOS.  11  évite  les  mouvements  extraordinaires  pendant  la  nuit. 

105.  Mode  d'agir  en  cas  de  séparation. 
iOi.  Evolutions  et  inspections  à  la  mer. 

i03.  Urgence  des  missions  pour  les  bâtiments  à  vapeur. 

106.  Police  sur  les  corsaires,  les  bâtiments  du  commerce  et  dépêche. 

107 .  Secours  à  des  Français  ou  à  des  étrangers. 

108.  Réquisitions  au  commerce. 

109.  Branle-bas  de  combat  en  arrivant  au  mouillage. 

110.  A  l'étranger,  il  s'entend  avec  les  agents  français. 

111.  Décès  à  l'étranger. 

11^.  Communications  avec  la  terre  et  les  bâtiments. 

115.  Achats  à  l'étranger. 

114.  Marins  disponibles  à  l'étranger. 

115.  Formalités  lorsqu'il  débarque  un  homme  en  pays  étranger. 

116.  Marias  français  réclamant  sa  protection. 

117.  Le  commandant  en  chef  peut  requérir  l'embargo. 

118.  Il  donne,  au  besoin,  avis  de  son  départ  aux  capitaines  de  commerce. 

119.  Il  protège  le  commerce. 

120.  Plan  de  ses  mouvements  de  combat. 

lâl.  Branle-bas  de  combat.  —  Il  ne  combat  que  sous  pavillon  français. 

12â.  Formalités  lors  de  i'amarinage  d'une  prise. 

1^5.  Mesures  à  prendre  pour  l'équipage  d'un  bâtiment  désemparé. 

12i.  Lorsqu'il  change  de  bâtiment,  il  a  soin  d'emporter  tous  les  papiers  rela- 
tifs à  sa  mission. 

12.J.  Marins  au  service  ennemi. 

lâG.  Dispositions  relatives  aux  neutres  et  aux  corsaires. 

127.  Il  transmet  au  ministre  l'état  des  mutations  dans  les  états-majors,  et  les 

rapports  sommaires. 

128.  Il  fait  examiner  les  propositions  d'amélioration  des  diverses  parties  du 

service. 

129.  Notes  sur  les  ofTiciere  généraux,  les  chefs  de  servicei  les  officiers  et  les 

aspirants. 
ISO.  Archives  des  stations. 
131.  Journaux,  registres  et  autres  documenta  à  remettre  tm  désarmement  au 

major  général  du  port. 

sscTiox  IV.  —  Du  commandant  $n  chef  escortant  un  e<mvoi. 

152.  Le  commandant  en  chef  prend  connaissance  de  l'état  du  convoi. 

133.  Papier»  QuMi  remet  aux  capitaines  du  convoi. 

154.  Le  commandant  en  chef  peut  convoyer  des  étrangers. 

135.  Navigation  du  eonvoi. 

136.  Le  commandant  enobel  ne  pe«t  ebasaer  bore  de  vue  éneenvoi. 

137.  U  défend  le  convoi  jusqu'à  l'extréttîté  ;  s'il  éni  se  sêpafer  à»  coivoi,  il 

/ul  signale  des  instructions. 


Digitized  by 


Googk 


—  228  — 

138.  Mesures  disciplinaires  eentre  les  capitaines  du  convoi. 

159.  Police  des  capilaines  de  l'escorte  et  du  convoi. 

140.  Mouillage  du  convoi. 

141.  Abandon  du  convoi. 

CHAPITRE  II.  — DU  COMMANDEMENT  DANS  LES  RENCONTRES. 

142.  Rencontre  d'un  commandant  supérieur. 

143.  Cas  oiî  le  commandant  supérieur  peut  détourner  le  commandant  iorérieor 

de  sa  mission. 

144.  Rencontre  de  convois. 

145.  Responsabilité  du  commandant  supérieur.  —  Il  rend  compte  de  sa  déter- 

mination. 

CHAPITRE  HI.  —  DES  officiers  g^xéracx  et  chefs  de  divisio.xs  emplotés 

EN  SOCS-ORDRE. 

146.  Devoirs  généraux  de  l'officier  général  employé  en  sous-ordre. 

147.  Pouvoirs  et  fonctions  communes  au  commandant  en  chef  et  à  ruflicîer 

général  employé  en  soos-orJre. 
118.  Inspection  des  officiers  généraux  employés  en  sous-ordre. 

149.  Signaux  qu'ils  font  aux  bâtiments  de  l'armée. 

150.  Pendant  le  combat,  leur  surveillance  peut  s'étendre  sur  tons  les  bàtimeals 

de  l'armée. 

151.  L'officier  général  en  sous-ordre  se  dévoue  pour  dégager  le  commandaet 

en  chef. 
153.  Si  son  bâtiment  est  désemparé»  il  peut  porter  son  pavillon  sur  (ouCUu- 
ment  de  l'armée. 

153.  Séparation  du  commandant  en  chef. 

154.  Remplacement  du  commandant  en  chef. 

155.  Notes  sur  les  officiers  qui  ont  clé  employés  sous  les  ordres  d'un  offleier 

général  employé  en  sous-ordre. 

156.  Les  dispositions  qui  précèdent  sont  applicables  au  chef  de  division  ea 

sous-ordre. 

TITRK  VI.  -  ne»  offleier»  de  rétai-niiUor  «éBéral. 

157.  Autorité  do  chef  d'étal-major. 

158.  Le  chef  d'état-major  fait  connaître  les  chefs  de  service. 

159.  Il  se  pourvoit  des  cartes,  plans,  etc.,  nécessaires  pour  la  campagne. 

160.  Fonctions  du  chef  d'état-major.  —  Son  poste  dans  le  combat. 

161 .  11  reçoit  directement  les  ordres  du  commandant  en  chef.  — >  Il  surveille 

l'exécution  des  ordres  et  le  service  des  signaux. 
16â.  Registres  et  contrôles  tenus  par  le  chef  délai-major. 

163.  Il  conserve  la  correspondance  du  commandant  en  chef,  et  tient  un  jourotl 

historique  des  opérations  de  l'armée. 

164.  Etat  des  approvisionnements  à  remettre  au  commandant  en  chef. 

165.  Il  prend  le  mot  d'ordre  et  le  signale,  ainsi  que  les  différents  services 

journaliers. 

166.  Inspections  qu'il  passe  par  ordre  du  commandant  en  chef. 

167.  Il  est  rapporteur  du  conseil  sur  les  opérations  de  l'armée. 

168.  Il  fait  rendre  les  honneurs  funèbres. 
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i69.  Mode  d*agir  du  chef  d'étal-major  en  cas  de  décès  da  commandant  en  chef. 

170.  Position  des  officiers  de  Tétai-migor  général  en  cas  de  décès  de  Tofllcier 

général. 

171.  Remise  des  registres  et  journaux,  cartes  et  plans  à  la  fin  de  la  campagne. 

TITRE  Vil.  -  Du  eaplSalne  dln  Mitiiienl. 

CHAPITRE    I«r.  —  DISPOSITIONS  Gl^ÉRALES. 

172.  Remise  du  bfttiment  au  capitaine.  Reconnaissance  du  capitaine  à  bord. 

173.  De  qui  dépend  le  bfttimeot  dans  l'arsenal  et  hors  de  l'arsenal. 

174.  Le  capitaine  reçoit  les  plans  et  devis  du  préfet. 

175.  11  ne  fait  aucun  changement  dans  la  coque. 
17G.  Il  iàïi  une  visite  exacte  du  bâtiment. 

177.  Sa  correspondance  avec  les  chefs. 

178.  Il  est  président  du  conseil  d'administration. 

179.  Il  tient  un  livre  d'ordre. 

IdÛ.  11  lient  un  registre  des  punitions  des  officiers. 
181.  Son  journal. 

183.  Bordereau  des  objets  embarqués. 
185.  Passagers. 

184.  Police  des  passagers. 

185.  Il  est  responsable  des  consommations  extra-réglemcnlaires. 

186.  Le  capitaine  se  conforme  aux  règlements  de  la  sanlé  et  de  la  douane. 

187.  11  ne  peut  s  absenter  sans  autorisation. 

188.  Propreté,  siccité  et  salubrité  du  bâtiment. 

189.  Il  désigne  les  postes  des  factionnaires. 

190.  Le  capitaine  signe  les  certificats  de  bonne  conduite  des  officiers  mariniers. 

191 .  Lecture  des  lois  pénales  maritimes. 

192.  Peines  de  discipline  et  autres. 

193.  Service  des  hommes  en  punition. 

194.  Articles  du  commandant  en  chef  applicables  au  capitaine. 

CHAPITRE  IL  — DC  capitaine  pendant  l'armexent  et  dans  l'absenal. 

195.  Partage  de  la  responsabilité  entre  le  directeur  du  port  et  le  capitaine. 

196.  Le  capitaine  reçoit  les  consignes  du  directeur  du  port. 

197.  Surveillance  des  travaux  par  le  capitaine.  —  Il  en  rend  compte. 

198.  Il  visite  d'avance  le  matériel  d'armement. 

199.  11  fait  faire  les  corvées  dans  l'arsenal  par  les  embarcations  du  port. 

300.  Il  ne  peut  refuser  les  objets  fournis  par  le  port. 

301.  II  fait  examiner  par  une  commission  les  vivres  de  campagne. 

302.  Il  fait  essayer  les  objets  de  rechange. 

303.  Il  désigne  les  logements. 

304.  H  charge  le  plus  ancien  officier  du  détail  général. 

305.  Distribution  des  officiers  dans  les  différents  services. 
S06.  Il  règle  le  service  des  gardes. 

307.  Il  ordonne  que  les  officiers  de  service  couchent  à  bord. 

208.  Il  règle  le  service  du  chirurgien  dans  le  port. 

209.  Il  se  munit  de  cartes,  plans,  etc. 

210.  Il  s'assure  que  les  officiers  sont  munis  de  leurs  instruments  et  livres. 

211.  Il  est  présent  lors  de  la  sortie  de  l'arsenal. 
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CHAPITRE  III.— DU  CAPITALE  Z^  RADK  ÇT  A  U  MER. 

SIS.  En  sortant  de  l'arsenal,  le  cnpitaine  fait  hisser  la  marque  distincUnet 

son  numâro. 
213.  En  arrivant  sur  rade,  il  prend  les  ordres  du  commandant  supérieur. 
âl4.  Il  règle  le  servie^  des  quarts- 
âl5.  Rôles  déOnitifs. 

216.  Dans  certains  cas,  les  surnuméraires  peuvent  ètra  employés  à  toutserrice. 

217.  Il  informe  le  préfet  que  Tarmement  est  terminé.  —  Commission  d'sr- 

mement. 

218.  Le  capitaine  donne  toute  publicité  aux  eousignes  et  ordres  géfténux. 

219.  Il  fixe  Theureoù  il  donne  ses  ordres  9u  second. 

220.  Heures  de  l'allamage  et  de  Textinçtion  des  feux. 

221.  Il  se  fait  remettre  la  liste  des  malades  et  exempts  de  service, 

222.  Abstention  de  travail  le  dimanche.  —Il  fait  dire  Us  prière». 
225.  Permission  d'absence. 

224.  Il  fait  tenir  les  embarcations  hissées. 

225.  Il  peut  faire  visiter  les  effets  peraonfiels  et  les  provisions  qui  seat  apper- 

tées  à  bord. 

226.  Service  des  ag^ents  de  la  machine. 

227.  Inspections  journalières  du  capitaine. 

228.  11  commande  lui-même  lors  des  manœuvres  générales. 

229.  Dispositions  pour  le  cas  où  un  hommç  tomberait  à  la  mer. 

250.  Appel  aux  postes  de  combat. 

251 .  Il  fait  visiter  les  pièces  qui  sont  chargées. 

252.  Surveillance  du  registre  signalé(iQue  des  canons. 

255.  Il  fixe  la  quantité  de  poudres  et  artifices  qui  seni  tenue  hors  des  sentes. 

254.  Entretien  des  projectiles,  du  matériel  d'artillerie  et  des  anaes  portatives. 

SSS.  Inspection  des  sacs. 

276.  Il  ne  permet  de  porter  que  des  effets  réglementairea. 

237.  Remplacement  du  capitaine  d'une  compagnie. 

258.  Etats  à  remettre  tous  les  mois.  —  Compte  à  rendre  des  mutations. 

259.  Le  capitaine  examine  les  pièces  d'administration  aux  époques  prescrites. 

240.  Il  se  fait  rendre  compte  de  l'état  des  approvisionnements. 

241.  Il  fait  monter  sur  le  pont,  aérer  et  visiter  les  objets  d'armement. 

242.  Commission  pour  juger  des  objeU  avariés. 

245.  Une  copie  annotée  des  marchés  reste  à  la  chancellerie. 

244.  Cas  où  le  capitaine  peut  renvoyer  en  France  des  personnes  de  son  bâti- 

ment. 

245.  Testaments.  —Il  fait  constater  les  événements  qui  donnent  droit  à  pensioa. 

246.  Mode  de  procéder  pour  les  effets  des  décédés  et  déserteurs. 

247.  La  machine  est  mise  en  piouvement  une  fois  par  seaaaine. 

248.  Surveillance  des  soutes  à  charbon. 

•  249.  Il  interdit  l'accès  de  la  passerelle  et  l'entrée  dans  la  chambre  desnsthiatt. 

250.  Reconnaissance  qu'il  fait  d'un  mouillage  peu  fréquenté. 

251.  Il  fait  prendre  la  patente  de  santé. 

252.  Appel  général  de  l'équipage  après  le  départ. 

253.  Le  capitaine  renvoie  les  pilotes  sans  retard. 

254.  11  désigne  les  vigies. 

255.  Il  écrit  ses  ordres  sur  le  casernet. 

256.  Signaux. 

257.  Il  imite  les  mouvements  dubAtimev^^  cçflM&MKteot. 
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258.  D^t^i^  d^  isAniUûn»  (orvqn'un  emoier  général  est  à  Mn  kord. 
2o9.  Responsabilité  da  capitaine  de  pavillon. 

260.  Le  capitaine  signale  tout  ce  qui  arriva  an  vue. 

261.  Calculs  qui  lui  sont  remis  parler  officiers. 

â6i.  11  étudie  et  s'applique  à  améliorer  les  qualités  de  son  bâtiment. 

265.  Â  5û  Uea«s  de  terre,  pn  p^ut  d^talinguer  les  cbaiaes. 

264.  Sondes. 

265.  Tout  capi^ine  |teut  signaler  que  la  route  est  dansefeiue  à  taair. 

266.  Croisières. 

287.  Retranchements  dans  la  ration. 

268.  Economie  du  combustible. 

269.  Rapport  sa(nmairesur  la  naTigation  à  vapeur. 

270.  Séparations. 

271.  Il  désigne  Tofficier  qui  oommandera  une  espédition  de  guerre. 

272.  Lorsqu'un  bâtiment  bisse  son  numéro,  il  lui  est  répondu  par  un  numéro. 

273.  Manœuvre  quand  deuK  bâtiments  se  reneontrent. 

274.  Las  bàtimeqts  passent  sous  le  vent  de  ceux  qui  portent  des  marques  dis  • 

tinctives.  v 

275.  Procès-yerbal  â  dresser  en  cas  d'abordage. 

276.  Secours  qu  il  donne  aux  alliés  et  aux  neutres,  etqu*il  reçoit  d'eux. 

277.  Dispositions  lorsqu'il  doute  de  Tétst  de  paix. 

278.  Cas  où  le  bâtiment  est  attaqué  sans  (iéclaration  de  guerre. 

279.  Il  fait  noter  exactement  toutes  les  circonstances  du  combat. 
2aQ.  Distances  i  oonserver  en  ligne. 

281.  Devoirs  des  chefs  défile  ou  serre-6le. 

282.  Le  capitaine  attend  les  ordres  du  commandant  en  chef  pour  commencer 

le  combat. 
285.  I>e  poste  de  tout  capitaine  est  au  plus  fort  du  feu. 

284.  Il  défend  jusqu'à  Textrémi lé  le  chef  dont  il  est  le  matelot. 

285.  Il  ne  quitte  pas  son  poste  dans  la  ligne. 

286.  Il  répare  ses  avaries  pendant  le  combat. 

287.  Il  fait  tous  ses  cfTorls  pour  empêcher  que  la  ligne  ne  soit  coupée. 

28S.  Devoirs  des  capitaines  des  bâtiments  légers  qui  n'ont  point  da  poste  dans 
la  ligne. 

289.  Un  capitaine  qui  s'est  mal  conduit  au  feu  eat  traduit  4evaiit  un  eonseil  de 

guerre. 

290.  Ne  pas  tirer  sur  un  ennemi  qui  a  amené. 

291 .  Un  officier  va  prendre  le  capitaine  d'un  bâtimcAt  qui  a  ametifu 
29i.  Amarinage  d'une  prise. 

295.  Formalités  administratives  envers  les  prises. 

294.  Mode  d'agir  envers  les  .prisonniers  de  guerre. 

295.  Devoirs  du  capitaine  après  l'action. 

296.  Rapport  à  ^émettre  après  l'action. 

297.  Les  pièces  administratives  concernant  les  prises  sont  adressées  au  mi- 

nistre. 

298.  Devoirs  du  capitaine  d'un  brûlot. 

4W.  Sauvetage  de  l'équipage  et  du  matériel  en  cas  de  perte. 

5(H>.  Le  capitaine  détruit  son  vaisseau  plutôt  que  de  le  rendre  à  reanemi. 

301.  Le  capitaine,  forcé  de  se  rendre,  détruit  tous  ses  papiers. 

302.  Mode  de  procéder  lors  de  l'abandon  du  bâtiment. 

^5,  Le  capitaine  ne  peut  mouiller  et  communiquer  sans  autorisalioa. 
W.  Etat  des  besoins  çn  arrivant  au  mouillage. 
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305.  Le  capitaine,  venant  de  la  mer,  va  chez  le  préfet  et  à  bord  do  eommao- 
dant  supérieur. 

506.  Rapport  à  remettre  en  revenant  de  la  mer. 

507.  Le  capitaine,  revenant  de  la  mer,  fait  connaître  son  arrivée  à  unehef  de 

service  de  la  marine. 

508.  Réduction  des  consommations  lorsqu*on  doit  entrer  dans  le  port. 

CHAPITRE  IV.  —  nu  CAFiTAtifE  pendant  le  désarmement. 

509.  Entrée  dans  l'arsenal. 

510.  Toute  consommation  cesse  en  entrant  dans  l'arsenal. 

311.  Rapports  au  préfet  maritime  et  au  major  général  lorsque  le  bàlimentest 

dans  le  port. 
512.  Service  des  ofQtiers  et  chirurgiens  dans  l'arsenal. 

515.  Visite  de  désarmement  des  chefs  de  direction  du  port. 

314.  Devis,  plans  et  autres  pièces  à  remettre  au  major  général. 

315.  Il  vise  les  journaux  des  officiers  et  peut  les  retenir  momentanément 

516.  Notes  à  adresser  au  ministre. 

317.  Procès-verbal  d'avancement  au  désarmement. 

518.  Mode  de  procéder  pour  les  objets  qui  restent  à  bord. 

519.  Remise  du  bâtiment  au  port.  —  Présentation  de  l'état-major  an  préfet  et 

au  major  général. 

TITB£  VllI.~l»<Ni  offldcrA  emploies  aoas  le*  ordres  du  eapitatae 
du  bftflinenl. 

CHAPITRE  ^^  —  de  l*officier  en  seco.xd. 

SECTION  i'«.  —  Dispotitiom  générales, 

3â0.  Fonctions  et  pouvoirs  de  l'officier  en  second. 

521 .  Il  émarge  et  fait  émarger  le  livre  d'ordres  du  capitaine. 

32â.  Il  surveille  la  tenue  du  casernet,  du  registre  des  signaux  et  antres 

registres. 
325.  Il  tient  un  cahier  de  service. 

324.  Il  surveille  la  comptabilité. 

325.  Il  peut  prendre  le  commandement  de  la  manœuvre. 

326.  Il  ne  s'absente  pas  en  même  temps  que  le  capitaine. 

327.  Pennission  d'absence  qu'il  peut  accorder. 
528.  Mode  de  procéder  relativement  aux  certificats. 
519.  Ses  devoirs  disciplinaires. 

530.  Gasoil  il  ne  peut  remplir  ses  fonctions. 

SECTION  II.— De  Vof/ieier  en  second  pendant  l'armement  et  dans  VarsêMi' 

331 .  Mise  à  exécution  des  consignes  et  ordonnances. 
552.  Nettoyage  de  la  cale  et  des  soutes  ;  arrimage. 

535.  Il  dirige  les  travaux  et  les  fait  surveiller  par  les  officiers  attachés  aux 
services  du  détail. 

354.  Il  s'assure  de  la  quantité  des  munitions  embarquées. 

355.  Essai  des  objets  de  rechange. 

556.  Il  étudie  l'aptitude  de  chaque  homme. 

337.  Il  fait  visiter  les  marins  par  le  chirurgien-m«jor. 
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338.  Surveillance  du  passage  au  billet. 

339.  Rôles  provisoires  avant  d'aller  en  rade. 

340.  Il  s*assnre  que  les  aspirants  et  les  chirurgiens  ont  les  livres  et  instru- 

ments réglementaires. 

341.  Dispositions  lorsque  le  bâtiment  va  en  rade. 

SECTiorr  III.  —  De  Voffieier  $n  second  en  rade  et  à  la  mer, 

34â.  Circonstances  oiî  le  second  fait  le  quart. 

343.  Désignation  des  factionnaires  et  publication  des  ordres  de  service. 

344.  Il  dresse  les  rôles  définitifs  de  répartition. 

345.  Lorsqu'il  commande  lui-même,  les  officiers  sont  à  leur  poste. 
316.  Il  veille  à  ce  que  tous  assistent  aux  exercices. 

347.  H  surveille  raecomplissement  des  devoirs  des  aspirants. 

348.  L*officier  en  second  rend  compte  des  exercices  généraux  au  capitaine. 

349.  H  réunit  les  maîtres  tous  les  soirs. 

330.  Inspection  après  la  propreté.  —  Inspection  du  personnel. 

3S1 .  Tenue  de  la  mâture. 

35i.  Surveillance  de  la  tenue  de  Tliôpital. 

333.  Précautions  en  ce  qui  concerne  les  poudres. 

354.  Appels  aux  postes  de  combat. 

333.  Ouverture  des  sabords,  hublots  et  écouliiles. 

336.  Il  veille  à  Tamarrage  du  bâtiment  en  rade. 

357.  Note  des  objets  en  supplément  embarqués  dans  les  canols. 

358.  Ëtats  à  remettre  au  capitaine. 

359.  Surveillance  du  service  des  vivres. 

360.  Il  rend  compte  au  capitaine  des  munitions  avariées. 

361 .  Admission  des  marchands  à  bord. 

362.  Ensevelissement  des  personnes  décédées. 

363.  Appel  général  en  prenant  la  mer. 

364.  Devoirs  de  Tofficieren  second  au  branle-bas  de  combat. 

365.  Son  poste  dans  le  combat. 

366.  Il  commande  le  premier  abordage. 

367.  Avaries  et  nombre  des  morts  et  des  blessés. 

368.  Cas  où  il  est  appelé  à  remplacer  le  capitaine. 
869.  Ses  devoirs  en  cas  d'incendie  et  de  naufrage.    . 

370.  Etat  des  besoins  qu'il  remet  au  capitaine. 

SECTION  IV.  —  De  l'officier  en  second  pendant  le  désarmement. 

371 .  Il  veille  à  l'exécution  de  Tordre  de  service  et  des  consignes  données  par 

le  port. 

372.  11  est  présent  pendant  tout  le  désarmement. 

373.  Dispositions  pour  la  fin  du  désarmement. 

374.  Il  réunit  lescasemets,  journaux,  et  les  remet  an  capitaine. 
374(.  Au  désarmement,  il  présente  l'état-m^or  au  capitaine. 

CHAPITRE  II.  —  DES  OFFICIERS  DO   BATlKE^n*. 

SECTION  i'».  —  Dispositions  générales, 

376.  Leurs  devoirs  généraux. 

377.  Ils  assistent  aux  exercices. 
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378.  Ils  se  rendent  à  leurs  postes  quand  on  y  manœuvre. 

379.  Ils  ne  peuvent  réunir  ^es  hommes  de  l'équipage  sans  antorisâtioh. 

380.  Officier  le  plus  ancien  après  le  second. 

381.  Corvées. 

382.  Ck)romandement  des  embarcations. 

383.  L'officier  de  corvée  surveille  la  tenue  de  l'embarcation  qu'il  commande, 

et  n'en  laisse  pas  éloigner  les  hommes. 
o84.  L' officier  de  corvée  prend  note  des  objets  qui  lui  sont  délivrés  ponr  le 
service  du  bâtiment. 

385.  Journaux  des  olAeiers.  ^, 

386.  Les  officiers  font  les  observatiiottg  astronotbiques. 

387.  Inspeetiena  journalières. 

388.  Appel  au  poste  de  combat, 

389.  Certificats  aux  hOBAmes  de  l'équipage. 

390.  Gestion  de  la  table  de  l'état-major. 

391 .  Permissions  d'absence. 

SECTION  II.  —  Det  of/lei€r$  dé  quêrî. 

Si".  Di9i)o<>itioDS  gûnérules. 

392.  Devoirs  en  prenant  le  quart. 

393.  L'officier  chef  de  quart  ne  peut  quitter  le  pont. 

394.  Poste  de  l'officier  de  quart. 
393.  Devoirs  de  l'officier  de  quart. 

396.  L'ofQcier  de  quart  ordonne  seul  l'exécution  des  mouveounls. 
597.  Mode  de  commandement. 

398.  L'officier  de  quart  fait  prévenir  les  officiers  lorsque  leur  présence  eit 

nécessaire. 

399.  Lors  des  exercices  généraux»  il  remet  le  quart  à  l'officier  de  mansuvre. 

400.  Il  fait  veiller  tous  les  signaux  et  tous  les  mouvements  de  l'araiée. 

401 .  Ordres  qui  s'adressent  à  son  bâtiment. 

402.  Postes  des  hommes  de  quart. 

403.  Objets  embarqués  à  bord  ou  débarqués. 

404.  Il  fait  surveiller  les  feux  allumés  à  bord. 

405.  Il  fait  faire  des  rondes  fréquentes  la  nuit. 

406.  Précautions  pour  le  cas  où  un  homme  tomberait  à  la  mer. 

407.  Commission  à  la  cambuse.  Il  fait  garder  la  ration  des  absents. 

408.  Dans  les  orages,  il  fait  mettre  à  1:1  mer  les  chaînes  des  paratonnerres. 

409.  Il  écrit  sur  le  casernet  l'heure  exacte  des  déeès. 

410.  Appels  au  quart. 

411 .  Il  veille  à  ce  que  les  hommes  mouillés  changent  de  véusmeots. 

412.  Il  transmet  à  son  successeur  les  prdres  qui  restent  à  exécuter. 

413.  Dès  qu'il  quitte  )e  quart,  il  écrit  et  signe  le  caseroel, 

%'i.   De  l'otTicier  de  quart  en  rade. 

414.  11  prévient  du  ûépikH  et  de  l'arrivée  des  canots,  tl  fait  veiller  eeuxqoi 

passent. 

415.  Dans  les  mauvais  temps,  il  fait  mouiller  un  plomb  de  sonde  et  tenir  des 

ancres  prêtes. 

416.  Il  est  prévenu  du  départ  et  de  l'arrivée  dM  femissionoAitts. 
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s  3.   De  l'ofOciér  de  quart  h  1a  mer. 

417.  Remise  du  quart* 

418.  L'offieier  ë«  quart  ne  peut  ebaoger  la  route.  II  s'applique  à  maintenir  le 

bâtiment  à  son  poste. 

419.  Surveillance  extérieure  ;  surreillance  des  vigieg  et  ffeux. 

420.  Visite  du  gréement,  de  la  machine,  de  la  pompe  et  de  la  barre. 

421 .  Il  fait  jeter  le  looh  et  surveille  la  tenue  de  la  table  de  loch. 

422.  Il  prévient  lorsqu'il  y  aura  lieu  de  faire  des  observations  astronomiques. 

423.  RelèvemenU. 

i  4.  Des  officiers  de  quart  en  MttS-ordr(!. 

424.  Fonctions  et  postes  des  officiers  de  quart  en  sous-ordre. 

423.  Leurs  devoirs  lorsqu'ils  remplacent  momentanément  le  ehef  de  quart. 

SECTION  nu  — Des  offieûn  c(nnmandant  lu  batt«rUê, 

426.  Attributions  des  officiers  commandant  les  batteries. 
4i7.  lospeetion  du  matériel  matin  et  soir. 

428.  Manœuvres  dans  les  batteries. 

429.  Officier  chargé  de  la  propreté  de  rhôpital. 

430.  Branle-bas  de  combat. 

431 .  Officiers  employés  en  sous-ordre  dans  les  batteries. 

SECTiûN  IV.  —  De*  offleiers  capîtainei  de  compa(fn(é. 

432.  Ils  sont  chargés  et  responsables  de  l'administration,  de  la  solde  et  de 

rbabillement  des  cornpagnies. 
453.  Propreté  et  inspection  des  compagnies. 

434.  Surveillance  des  sacs. 

435.  Les  livrets  sont  arrêtés  lors  des  revues. 

436.  Permissionnaires. 

437.  Certificats  de  bonne  conduite  et  de  capacité  aux  hommes  de  l'équipége. 
45B.  Cahier  de  punitions  des  compagnies. 

439.  Remplacement  du  capitaine  d'une  compagnie. 

440.  Officiers  commandant  des  sections  de  coihpagnfes; 

SECTION  v.  —  Des  officiers  attachés  aux  divers  serviceè  da  âitàU  général 

I  i".    Dispositions  générales. 

441.  Ils  reçoivent  les  ordres  du  second  et  surveillent  las  personnes  appartenant 

à  leur  détail. 

442.  Ils  prennent  connaissance  du  matériel. 

443.  Us  surveillent  rembarquexaeat  et  remploi  du  matériel  et  veilleul  à  sa 

conservation, 

444.  Ils  surveillent  l'instruction  des  hommes  et  s'appliquent  à  connaître  leur 

aptitude. 

445.  Ils  préviennent  l'officier  de  quart  lorsqu'ils  ont  des  ordres  à  exécuter. 

446.  Relations  des  maîtres  avec  eux. 

{  3.  l>c  Tofllcier  chargé  du  matériel  de  l'artiUerfe. 

441 .  L'officier  changé  in  maiériel  d'artillerie  surveille  le  matériel  des  batteries. 
448.  Embarquement  et  débarquement  des  poudres. 
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449.  Surveillance  de  l'arrimage  des  poudres. 

430.  Les  poudres  ne  sont  pas  extraites  des  soutes  sans  ordre. 

4j1  .  Calibrage  des  projectiles.  Surveillance  du  matériel  d*artillerie. 

452.  L'oflicier  chargé  du  matériel  d'artillerie  est  officier  d'armement,  et  sBr- 

veille  l'entretien  des  petites  armes. 

453.  Avant  d'entrer  dans  l'arsenal,  il  s'assure  que  les  soutes  à  pondre  sont  oel- 

toyées  et  les  pièces  déchargées. 

{  3.   Des  officiers  atUichés  aux  services  de  détail  da  bAUment. 

4j4.  Officier  charge.de  l'instruction  des  aspirants. 

455.  Officier  chargé  des  montres. 

456.  Officier  de  manœuvre  chargé  du  gréement. 

457.  Officier  chargé  de  la  cale. 

458.  Officier  chargé  des  embarcations. 

459.  Officier  attaché  au  détail  de  la  timonerie. 

460.  Officier  attaché  au  détail  de  la  machine. 

461 .  Officier  attaché  au  détail  du  charpentage. 

462.  Officier  attaché  au  service  du  faux  pont. 
'463.  Officier  attaché  au  détail  de  la  voilerie. 

464.  OfHcier  attaché  au  détail  du  calfatage. 

465.  Officier  attaché  au  détail  des  vivres. 

466.  Officier  chargé  du  magasin  général. 

TITRK  IX.  —  De«  a^pIranU  et  den  «Mi^trante  awsllbilrai. 

467.  Rang  hiérarchique  des  aspirants. 

468.  Le  plus  ancien  des  aspirants  est  chef  de  poste. 

469.  Les  aspirants  exécutent  les  ordres  des  officiers  et  portent  leurs  ordres  et 

leurs  avis. 

470.  Leur  service  dans  le  port. 

471 .  Leur  service  général. 

472.  Ils  ne  se  livrent  à  aucune  occupation  étrangère  au  service.  Silence  qu'ils 

observent. 

473.  Ils  se  portent  dans  la  mAtore  pour  tout  objet  de  service. 

474.  Ils  assistent  et  participent  aux  manœuvres  et  exercices. 

475.  Ils  doivent  pouvoir  commander  les  exercices. 

476.  Leur  service  du  matin. 

477.  Service  des  aspirants  de  quart. 

478.  Aspirants  de  corvée. 

479.  Aspirants  employés  dans  les  embarcations. 

480.  Aspirant  commandant  une  embarcation. 

481 .  Il  se  tient  au  large  des  quais  ou  bâtiments  qu'il  a  accostés. 

482.  Honneurs  à  rendre  dans  les  embarcations. 

483.  Ils  ne  joutent  pas  de  marche  avec  un  supérieur. 

484.  Ils  font  des  observations  astronomiques. 

485.  Ils  rédigent  un  journal  de  leur  navigation. 

486.  Rondes  faites  par  les  aspirants. 

487 .  Surveillance  des  feux. 

488.  Les  appels  sont  dirigés  par  les  aspirants. 

489.  Ils  assistent  aux  distributions  de  vivres  et  aux  repas. 

490.  Ils  mangent  à  une  table  commune. 

481.  Ils  se  munissent  des  livres  et  instruments  réglementaires. 
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49S.  PermUsion  d'absence. 

493.  GestioQ  delà  table  des  aspirants. 

494.  Aspirants  auxiliaires. 

TITBB  X.  -  Des  offlelers  marlnlerfl  et  de0qaartterii.iiiai(reii. 

CHAPITRE  I".  —  DrsposiTio:ïs  céx^rales. 

495.  Ordre  hiérarchique  des  maîtres. 

496.  Leur  autorité.^  • 

497.  Autorité  et  surveillance  spéciale  des  maîtres. 

498.  Rang  des  seconds  maîtres  entre  eux. 

499.  Ils  donnent  l'exemple  du  zèle  et  maintiennent  la  discipline. 

500.  Ils  exigent  que  leurs  inférieurs  se  rendent  à  leur  poslc. 

501.  Visite  du  bâtiment  avant  l'armement. 

502.  Les  seconds  maîtres  et  quarUers-maltres  chargés  font  le  quart  â  courir 

503.  Tons  les  soirs,  ils  reçoivent  les  ordres  de  l'omcier  en  second. 

504.  Ils  assistent  à  tous  les  exercices  et  réunions  de  l'équipage! 

505.  Ils  étudient  l'aptitude  des  hommes  sous  leurs  ordres  et  les  instruisent 

506.  Munitions  et  ustensiles  h  la  charge  des  maîtres. 

507.  Ils  reçoivent  un  bordereau  des  munitions  qu'ils  vont  chercher. 

508.  Us  informent  Tofflcier  de  quart  de  l'exéculion  des  ordres  qu'ils  ont  reçus. 

509.  Economie  des  munitions  dont  ils  sont  chargés. 

510.  Ils  surveillent  la  propreté  et  suivent  le  capitaine  dans  les  inspections. 

511.  Us  surveillent  le  raccommodage  des  effets  et  le  lavage  du  lingef 

512.  Gestion  de  la  table  des  maîtres. 

513.  Permission  d'absence. 

514.  Remplacement  d'un  maître  chargé  en  cas  d'absence  momentanée. 

515.  Remplacement  d'un  maître  chargé  en  cas  de  décès. 

516.  Us  préparent  un  état  des  besoins  de  leur  détail. 

517.  Cessation  de  consommations  au  désarmement. 

CHAPITRE  II.  —  DES  MAITRES  CHARGÉS. 

SECTION  r«.  —  Du  maître  de  manteuwe. 

518.  Autorité  du  maître  de  manœuvre. 

519.  Ses  fonctions  à  l'armement. 

520.  Il  est  chargé  des  ancres,  amarres,  etc. 

521 .  Son  poste  de  combat  et  son  quart. 

522.  Il  fait  répéter  les  ordres  au  sifflet. 

523.  Sa  visite  journalière. 

524.  U  fait  dépasser  les  tours  des  chaînes. 

525.  Il  s'assure  que  l'ancre  de  veille  est  prête  à  être  mouillée. 

526.  Il  dresse  la  mâture  et  les  vergues. 

527.  Sa  surveillance  à  la  mer. 

SECTioif  II.  —  Du  maître  eatwnnier. 

528.  Embarquement,  débarquement  et  mouvements  de  poudres  et  munitions. 

529.  n  ne  tient  hors  des  soutes  que  la  quantité  de  poudre  désignée.  ~  Prépa- 

ration des  artifices  de  signaux. 
^'  Registre  signalétique  des  bouches  à  feu. 
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531.  Saluts. 

532.  Son  quart  et  son  poste  de  combat. 

555.  Il  s'assure  que  les  batteries  sont  dégagées. 

354.  Visite  des  batteries. 

535.  Surveillance  de  l'amarrage  des  pièces  à  la  mer. 

536.  11  s'assure  que  les  pièces  sont  déchargées. 

SECTION  III.  —  Du  capitaine  d'armes. 

537.  Ses  fonctions.     • 

538.  Il  surveille  les  factionnaires  et  fait  des  rondes  à  cet  effet. 

539.  H  ne  fait  pas  de  quart.  —  Son  poste  au  combat. 

540.  Il  surveille  les  feux  qui  sont  allumés  à  différents  postes. 

541.  Il  empêche  l'introduction  de  liqueurs  spiritueuses,  poudre,  armes,  etc. 

542.  Il  se  concerte  avec  le  mailre  canonnier  lorsqu'il  a  besoin  d'ouvrir  la  sonIc. 

543.  Il  inspecte  la  garde. 

544.  Il  prend  note  des  objets  mis  en  service  pour  une  expédition  de  guerre. 

545.  Visite  des  petites  armes. 

546.  Police  des  marchands  autorisés  à  vendre  à  bord. 

547.  II  tient  une  liste  de% permissions  d'absenoe. 

548.  Il  est  chargé  de  l'exécution  des  punitions. 

549.  Il  tient  un  registre  de  punitions. 

550.  Il  surveille  les  lieux  de  détention. 

SECTION  IV.  —  Du  maUr9  46  timonerie. 

551 .  Son  quart  et  son  poste  au  combat.  * 

552.  Visite  des  objets  de  son  détail  et  de  la  barre  du  gouvernail. 

553.  Surveillance  des  habitacles  et  aimants  superflciels. 

554.  Tirant  d*eau. 

555.  il  surveille  et  failles  signaux. 

556.  Il  observe  la  terre.  —  Relèvement  du  mouillage. 

557.  Il  fait  le  point  et  observe  la  variation. 

558.  Il  s'assure  qu'on  jette  le  loch  toutes  les  demi-heures. 

559.  Sondes. 

560.  Il  vérifie  les  horloges,  les  lignes  de  loch  et  de  sondes. 

561 .  Il  veille  le  paratonnerre  et  tient  un  plomb  de  sonde  paré. 

SECTION  V.  —  Du  tnaMrfi  tnécanicien. 

562.  Il  ne  fait  pas  de  quart.  —Son  poste  au  combat. 

563.  Visite  delà  machine. 

564.  Il  ne  laisse  entrer  personne  dans  la  chambre  de  la  machine. 

565.  Il  surveille  la  conduite  de  l'appareil. 

566.  Il  prend  la  conduite  de  l'appareil  lorsqu'il  le  juge  nécessaire. 

567.  Mode  d'agir  dans  un  accident. 

568.  11  ne  fait  aucun  travail  dans  la  machine  sans  autorisation. 

569.  Il  surveille  strictement  la  consommation  du  charbon. 

570.  il  fait  un  cours  pratique  sur  les  appareils  à  vapeur. 

571.  11  tient  uneasernet  delà  machine. 

SECTION  VI.  —  Du  nuUtrt  oAorpaiiHtr. 

572.  Son  quart  et  son  poste  de  combat. 


Digitized  by 


Googk 


—  139  — 

573.  II  vérifie  les  différenciomètres. 

574.  Visite  des  objets  dont  il  est  chargé. 

57a.  Il  informe  le  eapitaine  senl  s*jl  reoonqatt  qae  le  bâtiment  est  an  danger. 

.  sBOTioif  vit.  -^  Du  maîtn  v&ilêt. 

576.  Son  quart  et  son  poste  de  combat. 

577.  Visite  des  objets  à  sa  charge.- 

578.  U  tient  les  voiles  de  rechange  prêtée. 

SEOTioiv  VIII.  —  Du  maifrt  ûalfat, 

m.  Son  quart  et  aon  poste  de  eombat. 

580.  Visite  des  objets  dont  il  est  chargé. 

581.  Il  tient  les  pompes  prêtes. 

5^.  Il  informe  le  capitaine  seul  s*il  reoonnatt  que  le  bâtiment  est  en  danger. 

SECTION  IX.  —  Du  pilote  eôtier, 
883.  Ses  fonctions.  —Son  quart  et  son  poste  de  combat. 
SECTioif  X.  —  Di«  maître  armurier. 

584.  Il  ne  fait  point  de  quart.  —  Son  poste  de  combat. 

585.  Ses  fonetioBB. 

586.  Visite  des  petites  armes  et  autres  objets. 

587.  Après  le  combat  et  après  les  exercices,  il  décharge  les  armes. 

•  sECTioiv  XI.  —  Du  maitrp  forgeron. 

588.  11  ne  fait  pas-de  quart.  Son  poste  au  combat. 

589.  Ses  fonctions. 

590.  Objets  qu'il  visite  firéquemment. 

591.  Il  ne  permet  pas  de  prendre  du  feu  à  la  forge. 


592.  L'aumônier  est  seumisaux  règles  de  police  i  bord. 
585.  U  est  chargé  des  objets  d«  çult*. 

594.  Ses  fonctions. 

595.  Son  poste  au  combat.  Visite  des  malades. 

596.  Au  désarmement,  il  remet  au  magasin  les  objets  4a  eulte. 

TITRE  UI.  —  l>e«  orOelern  d^Mmlfil^trattoit. 

CHAPITRE  I^'.  —  WSPOSITIOÎIS  GlîrïiSRALES. 

597.  Par  qui  ^st  dirigé  le  service  administratif. 

!i98.  Les  ofSciers  d^administration  se  conforment  aux  règlements  sar  leur 

service. 
^«  Qui  remplace  les  officiers  d'administration  en  cas  de  décès» 
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CnAPlTRE  II.  —  DU  COMMISSAIRE  d'arm^e,  d'escadre  ou  de  divismh. 

6Q0.  Le  commissaire  (i*armée,  d*esc«dre  ou  de  dirision  fait  partie  de  Yt\âi- 
major  général. 

601.  Mode  de  communiquer  avec  le  commandant  en  chef. 

602.  Il  accompagne  le  commandant  en  chef  dans  les  inspections. 

603.  Il  peut  appeler  les  officiers  d'administration. 

604.  Pouvoir  disciplinaire  sur  les  officiers  d*administration. 

603.  Après  la  revue  d'armement,  il  constate  reffectifdes  bâtiments. 

606.  Il  se  fait  remettre  les  états  de  situation  après  le  départ. 

607.  Il  fait  des  revues  générales  ou  partielles.  Eut  général  de  situation. 

608.  Il  veille  à  ce  qu'il  ne  soit  fait  aucune  consommation  abusive. 

609.  Etat  des  besoins  à  l'étranger;  marchés  pour  y  snflire.   Emissioa  des 

traites. 

610.  Poste  au  combat. 

611.  Rapport  qu'il  reçoit  après  le  combat. 

612.  Il  observe  les  règlements  sur  les  prises. 

613.  Notes  qu'il  remet  au  commandant  en  chef. 

614.  Rapport  d'ensemble  qu*il  adresse  au  ministre. 

CHAPITRE  I|I.  —  DU  sous-commissaire  de  division. 

615.  Il  fait  partie  de  l'état-major  du  bâtiment. 

CHAPITRE  IV.  —  DE  L*0FFICIER  D*ADMIl«ISTRÀTt01f . 

616.  Ses  devoirs  hiérarchiques. 

617.  Ses  fonctions. 

618.  Rôle  d'équipage;  il  le  met  en  sûreté  en  cas  d'événement.  ^ 

619.  Pendant  l'armement,  il  fait  des  appels  fréquents. 

620.  Il  s'assure  que  les  objets  portés  sur  les  feuilles  sont  embarqués. 

621 .  Il  se  fait  rendre  compte  des  vivres  consommés. 

622.  11  veille  à  ce  que  les  rafhitchissements  ne  soient  point  détournét  de  leur 

destination. 

623.  Il  prend  part  à  la  passation  des  marchés.  —  Traites. 

624.  Etats  à  envoyer  au  port. 

625.  Il  fait  Tinventaire  des  effets  des  personnes  décédées. 

626.  11  constate  les  événements  donnant  droit  à  pension. 

627.  Son  poste  de  eombat;  ses  devoirs  avant  et  après  le  combat. 

628.  Use  transportée  bord  des  prises  pour  y  procéder  suivant  les  règleoeptt- 

629.  Ses  devoirs  au  désarmement. 

TITRE  IKm.— 9mi  offBeleni  d«  g^énle  nuiiitliBe. 

630.  Position  des  officiers  du  génie  maritime  embarqués. 

631.  Fonctions  principales  de  l'officier  du  génie  maritime. 

632.  11  reçoit,  de  la  direction  des  constructions,  les  devis  et  plans  des  bâtiments. 

633.  Il  s'applique,  par  ses  observations,  au  perfectionnement  des  constnieli^Ai 

navales. 

634.  n  emploie  aux  réparations  les  ouvriers  et  matériaux  des  bâtiments. 

635.  Il  foit  partie  des  commissions  d'achat  de  munitions  et  pour  la  répanU'co 

des  bâtinients. 
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636.  Il  remet  an  commandant  en  chef  une  note  détaillée  des  dépenses. 

637.  Son  poste  au  combat. 

638.  Après  le  combat,  il  visite  les  bfttiments  avariés. 

639.  Rapport  qu'il  remet  lorsqu'il  cesse  ses  fonctions. 

640.  Fonctions  de  Toflicier  du  génie  en  sous-ordre. 

VnmE  TLWW, — Deji  offtteleni  de  «aalé. 
CHAPITRE   I«.  —  DisposiTioxs    générales. 
641.  Embarquement  des  officiers  de  santé. 

CHAPITRE  II.  — 0U  MEDECIN  EN  CHEF  ET  DO  CHIRURGIEN-MAJOR  DE  DITISION. 

64^.  Relations  du  médecin  en  chef  avec  le  commandant  en  chef. 

643.  Instructions  et  ins|pections  sanitaires. 

644.  Pouvoir  disciplinaire  du  médecin  en  chef. 

645.  Inspection  des  postes  des  malades  et  des  instruments  des  officiers  de 

santé* 

646.  Comptes  qu'il  se  fait  rendre. 

647.  Il  n*envoie  aux  hôpitaux  que  les  malades  graves. 

648.  Hôpital  provisoire  à  terre.— Installation  d'un  bAtiment  hôpital. 

649.  Poste  au  combat.  —  Visite  des  blessés  après  le  combat. 

650.  Notes  à  remettre  au  commandant  en  chef. 

631 .  Rapport  qu'il  remet  au  commandant  en  chef  et  au  préfet  maritime. 

CHAPITRE  III.  —  DU  CHIRURGIEN-MAJOR  ET  AUTRES  OFFICIERS  DE  SANTÉ. 

65â.  Il  rend  ses  comptes  et  adresse  ses  rapports  à  l'officier  de  santé  en  chef. 

633.  Il  propose  les  mesures  de  salubrité  nécessaires. 

654.  Changements  à  apporter  au  matériel  à  embarquer. 

635.  Devoirs  journaliers  du  chirurgien-major. 

*656.  Fonctions  qu'il  assigne  au  pharmacien. 

657.  Visa  des  instruments  des  ofliciers  de  santé  en  sous-ordre. 

638.  Il  visite  la  chaudière  de  l'équipage.* 

659.  Les  infirmiers  font  la  distribution  des  aliments. 

660.  11  fait  partie  des  commissions  qui  examinent  ou  achètent  des  vivres  et  des 

objets  pour  le  service  des  malades. 

661 .  Il  reçoit  du  commis  aux  vivres  l'état  des  rafraîchissements. 

662.  Distributions  extraordinaires. 

663.  Un  chirurgien  assiste  aux  repas  des  malades. 

664.  Patente  de  santé. 

665.  Poste  au  combat  des  officiers  de  santé. 

666.  Visite  des  aiguades. 

667.  11  dresse  l'état  des  médicaments  à  remplacer. 

668.  Malades  envoyés  à  l'hôpital. 

669.  Mesures  à  l'égard  des  hommes  provenant  des  hôpitaux. 

670.  Le  chirurgien-major  prévient  l'aumônier  d'un  malade  en  danger. 

671 .  Il  signale  les  blessures  et  les  maladies  qui  ouvrent  droit  à  pension. 

672.  11  rend  compte  des  décès. 

^3.  Effets  jetés  à  la  mer  par  mesure  de  salubrité. 

^4.  Notes  et  rapports  qu'il  remet  au  capitaine  et  au  conseil  de  santé. 
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675.  Le  second  chirurgien  est  chargé  de  la  feuille. 

676.  I>evoirs  du  chirurgien  chargé  de  la  feuille. 

677 .  Il  se  conforme  aux  prescriptions  adminislratÎTes  réglementaires. 

678.  Remise   du  matériel  et  des  pièces  de  comptabilité  par  le  chinirgiei 

chargé  de  la  feuille. 

TITRE  XY.  —  0a  coninilfl  aux  Ylvreu  et  H«  ■aasa^int^r- 

GHÂPITRE  I«r.  —  DU  COMMIS  aux  vivres. 

679.  Sa  position  hiérarchique. 

680.  En  cas  de  mauvais  traitements,  il  porte  sa  plainte  à  TofRcier  en  second. 

681 .  Dans   le  port,   il  présente  tous  les  matins  son  registre  à  Toffider  eo 

seeond. 

682.  Il  visite  les  soutes,  futailles  et  caisses,  et  assiste  i  l'arrimage  des  vivres. 

683.  Propreté  de  la  cambuse  et  attires  postes,  et  des  ustensiles  qui  y  sost  em- 

ployés. 

684.  Vivres  reçus  dans  la  cambuse  pour  un  nombre  de  jours  fixés. 

685.  Il  ne  peut  faire  de  distributions  extraordinaires  sans  ordre. 

686.  Il  rend  compte  des  détériorations  de  vivres  et  de  leurs  causes. 

687.  Il  fait  partie  des  commissions  des  vivres. 

688.  Mode  de  procéder  lors  des  retrànchemenls  de  vivres. 

689.  Etats  à  remettre  à  Tofflcier  en  second  et  au  chirurgicn*major. 
6*90.  Au  désarmement,  il  surveille  le  débarquement  de  son  matériel. 
691 .  Il  ne  peut  s'absenter  du  port  qu'après  la  reddition  de  ses  comptes. 

69â.  En  OHtre  des  dispositions  ci-dessus,  il  se  conforme  aux  règlements  con- 
cernant son  service. 

CHAPITRE  II.  —  DO  MAttASINIEE. 

695.  Sa  position  hiérarchique. 

694.  En  cas  de  mauvais  traitements,  il  porte  ses  plaintes  à  rofllcier  en  second. 

695.  Il  est  chargé  des  objets  déposés  dans  son  magasin  et  dans  ses  soutes. 

696.  11  fait  connaître  les  objets  qui  n'ont  pu  êtt'é  placés  dans  ses  magasins. 

697.  Il  ne  fait  habituellement  de  délivrances  que  sur  un  bon  de  consommatioa. 

698.  Détérioration  des  objets  confiés*à  sa  garde. 

G99.  Au  désarmement,  il  surveille  la  remise  du  matériel. 

700.  Il  ne  peut  s'absenter  du  port  qu'après  ta  reddition  de  ses  comptes. 

701 .  En  outre  des  prescriptions  ci-dessus,   il   se  conforme  aux  règUmeots 

touchant  son  service. 

TITRE  JLV^.  --  tocfl  losemenis. 

70â.  Ordre  dans  lequel  les  officiers  sont  logés. 
705.  Cas  où  il  n'y  a  pas  d'officier  général  embarqué. 

704.  Cas  où  des  logements  se  trouvent  supprimés. 

705.  Logement  des  aspirants,  commis  et  écrivains  de  marine  et  des  ehirar- 

gicns  de  troisième  classe. 

706.  Logement  des  maîtres. 

707.  Poste  de  couchage  des  seconds  maîtres. 

708.  Poste  de  couchage  de  l'équipage. 

709.  Poste  de  couchage  des  mousses. 
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TITBK  XYn.— De»  homiearfl  ei  defl  vl0lte«. 

CHAPITRE  I«r.  —  DES  HOIfTCfiORS  A  RENDRE  AU  PAVILLON  NATIONAL. 

710.  Honneur  à  rendre  au  pavillon  français. 

CHAPITRE  IL— «Ms  ■oNNBin»  a  RCNviii  Au  pitisrDtNT  de  la  iu£publique. 

711.  Honneurs  à  rendre  au  Président  de  la  République. 

CHAPITRE  III.  -7  DES  HONNEURS  A  RENDRE  AUX  MINISTRES. 

712.  Honneurs  à  rendre  aux  ministres. 

CHAPITRE  IV.  —  DES  BONNBDRS  A  RENDRE  AUX  OFFICIERS  DE  LA  MARINE. 

SECTION  I'«.  Des  honMurê  à  rmdrê  amai  amiraux  $t  aux  of/ieiêrs  généraux 

de  la  marine. 

713.  Honneurs  à  rendre  à  un  amiral  pourvu  d'un  commandement. 

714.  Honneurs  à  rendre  à  un  amiral  non  pourvu  d'un  commandement. 

715.  Honneurs  à  rendre  à  un  vice-amiral  pourvu  d'une  commission  de  corn  • 

mandement  d*amiral. 

716.  Honneurs  à  rendre  aux  vice-amiraux. 

717.  Honneurs  à  rendre  aux  contre-amiraux. 

718.  Honneurs  à  rendre  aux  chefs  de  division. 

719.  Honneurs  à  rendre  aux  officiers  généraux  chefs  d'étals  majors  généraux. 
7â0.  Honneurs  à  rendre  aux  officiers  des  états-majors  généraux. 

721.  Honneurs  à  rendre  aux  officiers  généraux  qui  passent  près  du  bord. 

SECTION  II.  —  Des  lionneurs  à  rendre  aux  officiers  supérieurs  et  aux  autres 
officiers  de  vaisseau. 

722.  Honneurs  à  rendre  au  capitaine  de  vaisseau  commandant, 

723.  Honneurs  à  rendre  au  capitaine  de  frégate  commandant. 
721.  Honneurs  à  rendre  an  lieutenant  de  vaisseau  commandant. 

720.  Honneurs  à  rendre  aux  officiers  non  commandants. 

SECTION  III.  —  Des  honneurs  à  rendre  aux  officiers  pourvus  de  litres 
temporaires, 

726.  Honneurs  à  rendre  aux  gouverneurs  et  commandants  des  colonies. 

727.  Honneurs  à  rendre  aux  préfets  maritimes. 

728.  Honneurs  à  rendre  aux  officiers  généraux,  inspecteurs  généraux,   et  à 

ceux  Rnnoneés  par  le  ministre  de  la  marine. 

729.  Honneurs  à  rendre  aux  majors  généraux  des  ports. 

CHAPITRE  V.  —  DES  HONNEURS   A  RENDRE    AUX    OfFfCItRS    DES    DIFFÉRENTS 
CORPS  DE  LA  HARLNE  AUTRES  QUE  CELUI  DES  OFFICIERS  DE   VAISSEAU. 

730.  HonnwirB  à  rendre  «ut  tnspeetenrs  généraux  des  différents  corps  de  ia 

marine. 
''M,  Honneurs  à  rendre  aux  officiers  de  ces  corps. 
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CHAPITRE  VI.  — >  DES  HO?INEUES  A  RENDRE  AUX  PERSOifi^ES  QUI  ll'APPARTICir- 
NENT  PAS  A  LA  MARINE. 

732.  Honneurs  à  rendre  aux  maréchaux  de  France. 

735.  Des  honneurs  à  rendre  aux  officiers  généraux  de  Tarmée  dcL terre. 

754.  Des  honneurs  h  rendre  aux  agents  diplonaatiques  et  consulaires. 

735.  Cas  où  les  honneurs  sont  rendus  à  des  agents  diplomatiques  et  consulaires. 

CHAPITRE  VIL  —  DES  SALOTS.  • 

736.  Les  saints  ne  peuvent  excéder  vingt  et  un  coups. 

737.  Les  marques  distinctives  supérieures  sont  saluées  par  les  inférieures. 

738.  Comment  les  saints 'sont  rendus. 

739.  Salves  et  pavois  lors  des  solennités  françaises  et  étrangères. 

740.  Honneurs  à  rendre  aux  souverains  étrangers. 

741.  Saints  aux  commandants  en  chef  et  agents  étrangers . 

742.  Saluls  à  l'étranger. 

745.  Saluls  à  rendre  aux  étrangers. 

744.  Les  saints  personnels  ne  sont  pas  rendus  habituellement. 

745.  Mâts  où  se  bissent  les  pavillons  étrangers  lors  des  saluts. 

746.  Les  saluts  ne  peuvent  être  renouvelés  qu'au  bout  d*un  an. 

747.  Le  commandant  supérieur  seul  salue;  on  ne  peut  faire  de  salut  sans  soa 

autorisation . 

748.  Les  bâtiments  au-dessous  de  dix  canons  ne  saluent  pas. 

749.  Saluts  à  rendre  à  un  bâtiment  de  commerce  français. 

CHAPITRE  VIII.  —DES  VISITES. 

730.  Visites  entre  les  agents  diplomatiques  et  consulaires  de  France  et  les  of- 
ficiers de  la  marine. 

751 .  Visites  à  fuirc  aux  étrangers  et  à  en  recevoir. 

752.  Visites  officielles  des  officiers  français  entre  eux. 

753.  Visites  aux  préfets  maritimes. 

754.  Présentation  des  officiers  généraux,  chefs  de  service  et  capitaines. 

755.  Visites  aux  gouverneurs  des  colonies. 

756.  Embarcations  adonner  aux  fonctionnaires  qui  viennent  à  bord. 

CHAPITRE  I\.  —DISPOSITIONS  diverses. 

757.  Honneurs  du  sifflet  et  des  fanaux. 

758.  Saluts  rendus  par  les  factionnaires. 

759.  Saluts  dans  les  canots. 

760.  Dans  le  cours  ordinaire  du  service,  réception  d'un  ofQcier  général . 

761 .  Il  est  rendu  aux  personnes  qui  viennent  à  bord  les  mêmes  honneurs  à  leir 

départ  qu  à  leur  arrivée. 

762.  On  ne  rend  d'honneur  qu'aux  personnes  en  uniforme. 

763.  Cas  où  il  n'est  pas  rendu  d'honneur. 

764.  Les  intérimaires  ne  reçoivent  que  les  honneurs  attribués  à  leur  grade. 

765.  Honneurs  à  rendre  aux  personnes  non  désignées  au  présent  titre. 

766.  On  ne  rend  d'honneurs  que  quand  il  n'en  résulte  pas  d'inconvéaient  pour 

l'armée. 
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CHAPITRE  X.  —  )és  ho!Vxeur8  futvêbres. 

767.  Honneurs  (bnèbres  à  un  tmiral  et  à  an  viee-ainiral  pourvu  d*one  commis- 
sion d'amiral. 

7G8.  Honneurs  funèbres  à  un  ?iee-amiral  et  à  un  contre-amiral  commandants 
en  chef. 

769.  Honneurs  funèbres  aux  vice-amiraux  et   contre-amiraux  employés  en 

sous- ordre. 

770.  Honneurs  funèbres  aux  cheb  de  division. 

771.  Honneurs  funèbres  aux  officiers  commandants. 

772.  Honneurs  funèbres  aux  chefs  d*état-major. 

773.  Honneurs  funèbres  aux  officiers  non  commandants. 

774.  Honneurs  funèbres  aux  aspirants  et  aux  maîtres. 

77ri.  Honneurs  funèbres  aux  seconds  maitres,  quartiers-mattres  et  matelots. 

776.  Honneurs  funèbres  aux  officiers  des  corps  autres  que  celui  des  officiers 

de  vaisseau. 

777.  Abroi^tion  des  ordonnances  et  règlements  contraires  au  présent  décret. 

Table  îles  modèles  annexés  au  décret  sur  le  service  à  bord  des 
bâtiments  de  la  flotte,  avec  indication  des  articles  du  décret 
auxquels  ils  se  rapportent, 

i .  Notes  annuelles  sur  le  compte  des  officiers  de  vaisseau  et  aspirants  (art.  iS9 
et  316). 

S.  Notes  annuelles  sur  le  compte  des  officiers  civils  et  des  employés  entrete- 
nus embarqués  (art.  129,  316.  613,  650  et  674). 

3.  Registre  des  ordres  du  commandement  en  chef  (art.  162). 

4.  Registre  d'inscription  tenu  par  le  chef  d'ctat-m^jor  (art.  162). 

5.  Registre  de  transmission  d'ordres  (art.  162 et  381). 

6.  Hegistre  d'inscription  de  signaux  (art.  162, 322  et  459). 

7.  Situation  des  vivres,  de  l'eau  douce  et  du  combustible  pour  machine  exis- 

tante bord  des  bâtiments  de  l'armée  (art.  164). 

8.  Registre  des  états -majors  (art.  162). 

9.  £tat  des  mutations  survenues  dans  les  états-majors  (art.  127). 

10.  Ëiat  de  situation  des  vivres  et  rafraîchissements,  de  l'eau  et  du  combus* 

tible  pour  chauffage  existant  à  bord  du  bâtiment  (art.  238,  358,  621 
et  689. 

11.  Etat  des  approvisionnements  existant  à  bord  du  bâtiment  (art.  358). 

12.  Rapport  journalier  à  remettre  à  la  mcg'ori té  générale  (art.  197,  311  et  372). 

13.  (Etat  de.  situation  d'équipage  (art.  238). 

14.  Consommation  journalière  de  l'eau  et  du  combustible  (art.  457). 

15.  Situation  journalière  des  malades  et  des  convalescents  (art.  655). 

16.  Eut  des  malades,  à  remettre  à  la  majorité  (art.  238). 

17.  Billets  d'hdpital  (art.  332  et  668). 

18.  Certificat  de  bonne  conduite  et  de  capacité  pour  officier  marinier  (art.  190, 

328,336,  389  et  457). 
19-  Certificat  de  bonne  conduite  et  de  capacité  pour  marin  (art.  190,  328,  356, 

389  et  437). 
20.  Registre  de  punitions  du  bâtiment  (art.  329,  438  et  549). 
21-  Registre  de  punitions  de  compagnie  permanente  (art.  329  et  438). 
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S2.  Formule  de  lettre  (art.  46). 

23.  Gasernet  pour  bâtiments  à  voiJes  (art/ 2^22  et  4iS). 

24.  Tables  de  locb  pour  bâtiments  à  voiles  (art.  322  et  557). 

35.  Journal  du  capitaine»  dM  officiers  et  des  aspirants  poar  bâtiments  h  voiles 
*(arl.  181,  385  et  483). 

26.  Gasernet  ponr  bâtiment!  â  tapetir  (art.  3t9  et 413). 

27.  Tables  de  loch  pour  bâtiments  â  vapeur  (art.  322  et  557). 

28.  Journal  dn  MpitiiA«,  des  ofBeiers  et  des  aspirants  pour  bâtittentâ  à  vt- 

peur  (art.  181,  385  et  485). 

29.  Gasernet  de  la  machine  (art.  81i<  é06  et  571). 

30.  Rappoft  sommaire  sur  la  naTigation  des  bâtiments  â  vapéttr  (art.  169). 

31.  Devis  dVmement  et  de  campagne  poor  bâtiments  â  voiles  (art.  Si4) 

32.  Devis  d'armement  et  de  eempagne  pour  bâtiments  â  vapeur  (art.  314). 


RÉSUME  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

DU  MINISTÈRE  DE    LA  MARINE  PENjDANT   LE  MOIS  DE  SEPTEMBRE  1851. 

2  septembre.  —  CirctUaire.  —  Notification  du  décret  du  27  août  1851 
portant  établissement  d'une  solde  de  congé  pour  les.mécanicieDs  et  les 
ouvriers  chauffeurs. 

$  septembre  —  Circulaire.  —  Les  marins  et  militaires  condamnés  â 
être'  incorporés  dans  la  compagnie  de  discipline,  seront,  à  l'avenir,  im- 
médiatement dirigés  sur  Lorieut  par  la  gendarmerie  ;  à  Toulon  seule- 
ment, ils  pourront  attendre,  pendant  deux  mois,  une  occasion  par  mer. 

5  septembre.  —  Cir€iilair$.  Les  marins  libérés  du  service  doivent 
être  dirigés,  avec  feuille  de  roule,  sur  le  lieu  qu'ils  ont  déclaré  choisir 
pour  leur  résidence. 

9  septembre.  —  Circulcdre.  —  Inscription  maritime.  Les  condiUons 
et  les  services  qui  déterminent  l'inscription  définitive  se  compensent  1i 
durée  égale. 

9  septembre.  —  Ctrcutotre.  —  Instructioo  pour  la  formation  dn  ta- 
bleau de  la  navigation  commerciale  et  du  mémoire  statistique  ponr  1850. 

9  septembre.  —  Circulaire*  —  Instruction  sur  l'application  de  l'ar- 
ticle 45  des  conditions  générales  du  30  mars  1847  pour  les  fournitures 
sur  rapport  d'assortiment. 

15  septembre.  —  Décret  portant  que  les  directeurs  de  l'intérieur  à  la 
Martinique,  à  la  Guadeloupe  et  à  la  Réunioa,  sont  assimilés  pour  la  pen- 
sion aux  commissaires  de  la  marine. 

10  septembre.  »  Circulaire.  —  Les  marins  autorisés  à  commander 
les  navires  baleiniers,  en  vertu  de  la  loi  du  22  avril  1832,  n'ont  pas  â 
satisfaire  à  l'examen  imposé  par  le  décret  du  22  août  1851,  en  exécn* 
tion  de  la  loi  du  22  juillet  de  la  même  année. 

16  septembre.  —  Circulaire,  —  Détermination  de  Tuniforme  des 
agents  des  vivres  et  des  magasiniers  embarqués  sur  les  b&timents  de 
l'Etat. 
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16  septembre.  ^  CirctUaire.  -*  Classement  des  bois  reconnus  im- 
propres aux  travaux. 

16  septembre.  — -  CirctUaire.  —  Envoi  du  règlement  du  5  août  1851 
concernant  les  maisons  d* arrêt  et  prisons  des  ports  et  arsenaux.  ~  In* 
structions. 

16  septembre.  —  Circulaire.  —  Les  capit?iines  au  long  cours  ne  peu- 
vent être  nommés  premiers  maîtres,  que  s*ils  ontsati^fait  à  la  condition 
posée  dans  la  loi  du  20  avril  1832  ;  c'est-à-dire  s*ils  n'ont  servi  au  moins 
six  mois  à  la  mer  dans  la  i^  classe  du  grade  de  second-maître. 

22  septembre.  —  Circulaire.  --  Ftxaâon  du  mode  de  recrutement  du 
personnel  des  bureaux  des  majorités  générales. 

22  septembre.  -^  Circulaire.  —  Au  sujet  du  recensement  des  ma- 
tièi*es  dont  Texistant  n'aurait  point  encore  été  vérifié. 

22  septembre.  — ^  Circulaire.  --  Evaluation  des  objets  perdus. 

22  septembre.  —  Circulaire.  —  Les  frais  de  traitement  des  aliénés  et 
dds  incurables  des  divers  services  de  la  marine  sont  mis  à  la  charge  des 
communes  où  ils  ont  leur  domicile  de  secours. 

23  septembre.  —  Circ^ire.  *-  A  l'avenir»  toutes  les  dépenses  faites 
aux  colonies  el  imputables  sur  les  chapitres  du  service  marine,  seront 
avancées  par  le  trésor  colonial  et  remboursées  au  moyen  de  traites  émises 
couformément  à  l'instruction  du  28  octobre  1819. 

25  septembre.  —  Circulaire.  —  Renseignements  à  insérer  dans  les 
rapports  relatifs  au  renouvellement  des  marchés.  « 

26  septembre.  --  Circulaire.  —  Notification  d*un  décret,  en  date  du 
8  juillet  1851^  sur  ta  délimitation  du  rivage  de  la  mer  à  Tembouchure 
de  rOme  (Calvados).  Ce  décret  est  ainsi  conçu  : 

L^  ffomX  cà  finit  la  partie  fluviale  du  cours  dé  l'orne  à  ton  enUfouchure 
à  ia  mer  et  oà  commence  le  domaine  maritime,  est  fixé  à  la  hauteur  du 
château  de  Bénonville,  par  une  ligne  passant  sur  la  chapelle  de  ce  ché^ 
teau  et  par  la  tête  du  nouveau  lit  de  l'Orue  dans  les  marais  de  Ran- 
ville. 

2ô  septembre.  —  Circulaire.  —  Notification  d'un  décret  portant  déli- 
mitation du  rivage  de  la  mer  à  Tembouchure  des  rivières  de  Vire  et 
d'Aure  (Calvados  Manclie).  Ce  décret  est  ainsi  couçu  : 

La  limite  de  la  mer  à  Vembouehure'àes  rivières  de  Vire  et  fAnre,  qui 
se  jettent  dans  la  baie  des  Veys,  est  fixée,  pour  la  Vire,  au  confluent  de 
cette  riuière  avec  la  rivière  d^EUe,  et,  pour  VAwre,  au  pont  au  Deuei 
et  a»  pont  aux  Vaches. 

26  septembre.  Circulaire*  —  Postes.  —  Convention  conclue  entre  la 
France  et  la  Toscane.  Observation  relative  au  pilotage  des  paquebots 
assimilés  aux  bâtiments  de  guerre. 

27  septembre.  —  Circulaire.  —  Le  minisire  arrêtera  un  prix  maxi- 
mum pour  les  adjudications  de  blés,  farines,  sucres  et  cafés. 

27  septembre.  —  Circulaire.  —  Les  administrations  coloniales  devront 
désormais  transmettre  au  déparlement,  avec  les  documents  mensuels 
concernant  le  compte  avances  au  service  marine,  un  bordereau  général 
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des  mandats  payés  conforma  au  modèle  n»  11,  faisant  suite  à  la  circu- 
laire du  31  août  1838. 

27  septembre.  —  Circulaire.  —  Dispositions  relatives  aux  impres- 
sions pour  1852. 


MARINE  ÉTRANGÈRE. 


PRIMES  AUX  GRANDES  PÊCHES 

ACCORDÉES  PAR  LA  HOLLANDE  POUR  1851. 

Le  journal  Staats-Courant  du  1^'  mars  1851  contient  l'or- 
donnance royale  suivante,  du  27  février  1861»  sur  les  primes  à 
accorder  aux  grandes  pèches  (zee  visschertjen)  : 

Art.  1«'.  Les  primes  accordées  aux  diverses  grandes  pêches 
par  le  gouvernement,  jusques  et  y  compris  l'année  1850,  conii- 
nueront  d'être  accordées  pour  l'année  1851  (pourvu  que  les- 
dites  pêches  soient  faites  conformément  aux  règlements  sur  la 
mdVière)  et  payées  sur  le  chapitre  V,  article  106  du  budget  gé- 
néral de  l'État,  flxé  pour  l'exercice  1851  par  la  loi  du  31  dé- 
cembre 1850. 

Art.  2.  Pour  calculer  le  montant  des  primes,  on  prendra 
pour  base  le  taux  accordé  jusqu'ici  pour  la  nature  de  pèche 
faite  par  chaque  navire. 

Sur  ce  montant,  s'il  y  a  lieu,  seront  opérées  les  réductions 
infligées  jusqu'ici  aux  navires  qui  contreviennent  aux  ordon- 
nances existantes,  soit  parce  qu'ils  ne  sont  point  arrimés  ou 
équipés  d'une  manière  satisfaisante,  soit  pai*ce  qu'ils  parlent 
trop  tard  pour  la  pêche  ou  en  reviennent  trop  tôt,  soit  enCfl 
pour  contravention  dans  l'exercice  de  la  pêche. 

La  prime  entière ,  lorsqu'il  n'y  aura  aucune  réduction  à 
faire  par  l'un  des  motifs  exprimés  ci-dessus,  ou  le  montant  net 
après  réductions,  seront  diminués  de  10  p.  %,  et  le  chiffre 
restant  formera  le  taux  de  la  prime  pour  1851. 

Art.  3.  La  somnae  de  6,400  florins  (13,824  fr.)  accordée  an- 
nuellement, depuis  quelques  années,  pour  subvenir  aux  frais 
d'un  hôpital  concédé  au  service  de  la  pêche  du  hareng,  est 
accordée  pour  l'année  courante  1851. 
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ÉTABUSSEMENTS  HOLLANDAIS  DES  INDES 
OCCIDENTALES 

(extrait  b  une  ordonnance  concernant  le  commerce  et  la 
navigation  dans  les). 

{Extrait  du  Staats-GouraDt,  no  43,  1851,  journal  officiel  hollandais.) 

Art.  2.  L'égalité  cYitré  les  pavillons  des  États  étrangers  et 
celui  de  la  Hollande,  établie  par  Tarticle  6  de  la  loi  du  8  août 
1850,  sera  tout  d'abord  introduite  dans  les  établissements  des 
Indes  orientales  pour  les  États  qui  auront  donné  avis  qu'ils 
satisfont  aux  conditions  contenues  dans  l'article  1^'  de  ladite 
loi. 

Art.  5.  A  partir  du  1"'  Janvier  1851,  seront  affranchis  de 
racquittement  de  droits  d'ancrage  les  navires  et  bateaux  jau- 
geant 20  lasts  et  au-dessous  (40  tonneaux),  que  ce  soient  des 
navires  hollandais  ou  appartenant  aux  Indes  hollandaises,  ou 
des  navires  de  nations  étrangères  qui  rempliront  les  conditions 
fixées  par  l'article  1»^  de  la  loi  du  8  août  1850, 

Art.  6.  A  partir  du  1®'  janvier  1851,  seront  abrogées,  tant 
pour  les  navires  hollandais  que  pour  les  navires  de  nations 
étrangères  remplissant  les  conditions  dont  il  est  parlé  plus 
haut,  les  prescriptions  de  l'article  21  du  règlement  de  port 
pour  l'entrée  et  la  sortie,  l'ancrage,  le  séjour  et  le  départ  des 
navires  sur  rade,  etc.,  publié  par  le  commissaire  général  en 
date  du  28  août  1818,  lesquelles  portent  que,  pour  l'expédi- 
tion, il  sera  payé,  par  tout  navire  n'appartenant  pas  aux  Indes 
hollandaises,  un  droit  de  5  florins  outre  le  timbre. 


COMMERCE  ET  NAVIGATION  DE  LA  HOLLANDE 

DANS  L'OCiAN  PACIFIQUE  ET  SUR  LA  CÔTB  OUEST 
DE  l' AMÉRIQUE. 

Nous  lisons  dans  le  Stants-Courant  du  20  mars  1851,  sous  la 
date  de  Valparaiso,  décembre  1850  : 

Pendant  près  de  quinze  années,  le  pavillon  hollandais  ne 
s'était  pas  montré  une  seule  fois  dans  nos  parages.  Tout  à  coup 
des  relations  commerciales  se  sont  établies  entre  le  Chili  et  la 
Hollande,  et,  dans  l'espace  de  dix-huit  mois,  31  navires  hol- 
landais ont  mouillé  dans  nos  eaux.  Tous  ont  trouvé,  pour  le 
i^etour,  des  chargements  très-avantageux. 
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Ces  navires  avaient  les  provenances  suivantes  2  4  d'Amsier- 
dam,  12  de  Rotterdam,  4  de  Dordrecht,  1  de  Schiedam,  4  de 
yiaardingen,  4  de  San-Francisco,  1  de  Guayaquil  et  1  de  Gua- 
neras. 

Ils  ont  apporté  ici  : 

Vins 530  fûU. 

BiôrM ♦.«..  800    — 

Eaux-de-vie  . , i.lOO    «— 

GeniÔTre , . .  3,500    — 

Liqueurs 200    — 

Beurre , 5,300  eolis. 

'Fromages,, ,., 4^500   -^ 

Sucres 7,400    — 

Candie..* S»    — 

Cigares 120    — 

Bougie  stéarique 400    — > 

Ria MOO    — 

Charbon  en  roche , , . . .  illO  tonnes. 

Parfumerie 90  colis. 

Clous 8,700    — 

Verreèvltres 0,500   — 

Géruse 900    — * 

Drogua  pour  teinlure 950   -y 

Papier , 290    — 

Pipes 675    — 

Verrerie 1,700   — 

Porcelaine 200   — 

Poterie 350   — 

Toile  à  voiles 110   — 

Draps 60    — 

Produits  manufiMtorés 100   -* 

Cuira 10   -«- 

Meubles 95    s— 

Marbrerie 50    — 

Ardoises 160    — 

Ohjitt  en  fer,  quincaillerie 420   -^ 

Fer 11,200  gueuses. 

GrvcbOQS  vi<|ef . , BOÛ 

Brai  et  goudron , 160  colis. 

On  ne  peut  nier  que,  par  suite  des  énormes  exportations  de 
toute  espèce  de  marchandises,  qui,  dans  le  principe,  étaient 
destinées  pour  la  Californie,  et  par  les  nouvelles  défavorables 
arrivées  ici  de  San^Francisco,  les  négociants  hollandais  aient  du, 
sur  notre  marché,  ressentir  plus  ou  moins  le  contre-coup  des 
pertes  subies  par  toutes  les  nations  qui  ont  dirigé  des  mar* 
chandisos  vers  les  rives  du  Saeramento. 

Il  est  à  espérer,  cependant,  que  notre  commerce  ne  se 
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laissera  pas  décourager,  car  les  affaires  au  Chili  et  sur  toute 
la  côte  Ouest  de  rAmérique  peuvent  donner  de  beaux  béné- 
fices, surtout  si  on  les  rattache  aux  transactions  de  nos  colo- 
nies des  Indes  occidentales. 

En  général,  les  relations  commerciales  entre  le  Chili  et  l'Eu- 
rope se  sont  considérablement  accrues  dans  ces  deux  dernières 
années,  tandis  que  les  affaires  florissantes  qui  se  faisaient  au- 
trefois avec  le  Pérou  et  le  Mexique  sont  presque  tombées  par 
suite  des  opérations  directes  qui  se  sont  établies  entre  tous  les 
Etats  de  l'Europe.  Le  commerce  avec  la  République  Argentine 
a  aussi  beaucoup  souffert  d'un  décret  du  gouvernement  dû 
Texas  qui  défend  tout  échange  avec  le  Chili  par  la  voie  de 
terre. 

Le  chiffre  des  navires  reçus  ici  s'est  élevé  : 

En  1S47 à  695 

1848 à  683 

1840 è  974 

Et,  dans  les  huit  dernier^  mois  dç  1850 à  1,090 

Les  importations  dans  les  ports  de  : 


Valparaiflo, 

Goqoimbo, 

Hnasoo, 

Gopiap», 

Talc^OADO, 

a  étét  dans  les  années 


Gonstitueion, 
Valdivia, 
Aneud, 
el  Santa-Aoaa-dt-I^ofl-AndQs. 


1848 


PlUlTM. 

Eq  m»rehaadi«M,  de ,  7,89S,4a4 

En  or  et  ar|^ent  en  bfirrea '       &0,979 

Argent  ouvré 3,436 

Or  et  argent  monnayés 671,518 


8,021,337 

Les  exportations  86  sqnl  élftvées  à 8,553.595 


1849 

Plutrts. 

9,509,890 

81,188 

6,977 

1,091,633 

40,748,719 
10,603^447 


Total  de  l'importation  et  de  Texporta-  - 
.tion ! 16,974,932  21,346,1^6 


La  comparaison  des  doux  années  donne  une  augmentation, 
pour  1849,  de  4,371»99i4  piastres. 
Le  produit  des  miiids  d'argent  du  Chili  est  aujourd'hui  plus 
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important  que  jamais  ;  il  ne  s'élève  pas  à  moins  de  30,000  marcs 
par  mois. 

L'exportation  des  métaux  a  été, 

dans  les  années                                    iS48  ^^^ 

Piastre! .  PI«tTW. 

PourTop,  de 506,158  1,045,540 

Pour  l'argent,  de 2,288,880  3,230,q80 

Pour  le  cuivre,  de 2,756,5d9  2,961,390 

5,551,637  7,237,010 


NAVIGATION  COMMERCIALE  DE  LA  SUÈDE. 

Nous  extrayons  du  Staats-Couranty  n«  46.  1851,  les  rensei- 
gnements suivants  sur  la  navigation  et  le  commerce  de  la 
Suède. 

Ces  renseignements,  puisés  aux  sources  officielles,  ont  éié 
publiés  par  1* Association  commerciale  suédoise  {Ztaeedscbe 
handelS'Collegie)  à  la  fin  de  Tannée  1850. 

La  navigation  intérieure  faite  par  des  navires  de  5  \i\s\s 
(10  tonneaux  de  France)  et  au-dessus,  a  employé,  en  iS49, 
1,587  de  ces  navires,  jaugeant  ensemble  34,266  lasls  ou 
68,532  tonneaux.  Comparée  avec  1845,  l'année  1849  montre 
un  progrès  considérable  dans  le  mouvement  maritime  à  Tinie- 
rieur.  En  1845,  il  n'avait  été  employé  que  1,360  navires  jau- 
geant ensemble  29,920  lasts  ou  59,840  tonneaux. 

En  1845,  les  bateaux  à  vapeur  appartenant  à  des  particuliers 
ne  s'élevaient  qu'à  51;  en  1849,  leur  nombre  est  de  63,  ayant 
ensemble  une  force  de  .2,791  chevaux,  soit,  en  moyenne, 
44  Va  chevaux  de  force  par  bateau  à  vapeur.  Nous  devons  dire 
ici  que,  parmi  ces  navires,  il  en  est  quelques-uns  qui  noni 
qu'une  force  de  3  Va  et  6  chevaux. 

U  y  a  en  Suède  vingt-six  villes  d'entrepôt,  qui  sont  : 


Calmar, 

Garlshamn, 

GarUkrona, 

Garistad, 

Ghristianstad, 

Gefle, 

Gotheborg, 

Haparanda, 

Hernosand, 


HÙdiksvalI, 

Kongelf, 

Luiea, 

Malmo, 

Norrkoping, 

Nykoping, 

Pitea, 

Stockholm, 

Stromstyd, 


Digitized  by 


Googk 


—  263 


Sandsvall, 
Soderhamn, 
Sodertelje, 
Uddevalle, 


Umea, 
Westervik, 
Wisby, 
Yslad. 


Ces  villes  ont  reçu,  en  1849,  17,199  navires  jaugeant  ensem- 
ble 300,417  lasls.  I^  sortie  a  été  de  16,691  navires  et 
291,507  lasts. 

La  Suède  a  six  grands  eanaux  sur  lesquels  s*opère  aussi  un 
important  mouvement  commercial;  voici  le  chilTre  de  circula- 
tion pour  chacun  d'eux  : 


Canal  de  Trolhàlta. . . . 

—  Golha 

—  Sodertelje .  . 

—  Stromshoim. 

—  Hjelmare  . . . 

—  Waddo 


N«Tiret 

et  cbaloopes 

Bstêaiii 

à  Toiles. 

à  vapeur 

-  '^  .  -^   ^'    '.s 

4,590 

286 

ijSH 

558 

a,776 

851 

1.145 

» 

237 

164 

865 

» 

On  s*étonnerait  à  bon  droit  d'une  circulation  aussi  active  sur 
des  .canaux,  circulation  qui  donnerait,  pour  celui  de  Trolhâtta, 
une  moyenne  de  15  à  16  navires  et  bateaux  à  vapeur  par  jour 
navigable,  si,  dans  les  chiflrcs  que  nous  venons  de  donner, 
n'étaient  compris  des  coches  d  eau  {marklsclmiten)  et  de  pe- 
tits bateaux  à  vapeur,  qui  transportent  des  passagei^  dans  les 
villes  d'alentour  et  font  plusieurs  voyages  d'aller  et  de  retour 
par  jour» 

Les  principaux  articles  qui  Tout  l'objet  du  transport  sur  ces 
canaux  sont  ceux-ci  :  spiritueux,  bouteilles  vides,  fers,  cafés, 
porter  (bière),  soude,  hareng  et  poisson  de  toute  espèce,  sucre, 
céréales,  charbons  en  roche  et  cokes,  briques,  tabacs,  huile  de 
baleine  et  boissellerie. 


PROGRÈS  DE  LA  NAVIGATION  A  VAPEUR 

DANS  l'AMÉRIOUE  SEPTENTRIONALE. 

Nous  avons,  sur  la  construction  des  navires  à  vapeur  aux 
États-Unis,  de  1824  à  1849,  des  renseignements  puisés  à  des 
sources  dans  lesquelles  on  peut  avoir  toute  conGance.  Nous 
donnons  ici  sommairement  les  chiffres  par  périodes  de  cinq 
années. 

AHN.  MAR.    1861.— T.  VI.  17 
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Il  a  été  construit  : 

De  1824  à  18S9 i94  bateaux  à  vapeur. 

1829  à  1834 304      — 

1834  à  1839 504      — 

1839  à  1844 53S     — 

i844àl849 969      — 

Total 3,403  bateaux  à  Tapeur. 

C'est  une  moyenne  de  100  navires  environ  par  an  pour  ta 
période  de  25  années.  Mais  si  l'on  veut  suivre  la  progression 
des  constructions  par  période  quinquennale,  on  trouvera  pour 
moyenne  : 

ira  Période 39  bateaux  à  tapeur  par  an. 

2e      —       61  —  — 

3«      —       101  —  — 

4*      —       104  —  — 

5«      —       194  —  — 

{Exirait  du  Verhandelingen  et  Berigten,  etc.,  joumûl  mari- 
time hoUandaiSf  n"»  2.) 


MARINE  MILITAIRE  ET  COMMERCIALE  DU  CHILI. 

D'après  le  journal  maritime  hollandais  le  Verhandelingen  et 
Berigten  belrekkelijk  het  Zeewezen,  etc.  (1851,  n»  2),  les  forces 
navales  de  guerre  de  la  marine  chilienne  se  composaient,  au 
!•»  juillet  1850,  de  :  • 

1    frégate  de  60  canoas, 
1    brig, 
1    goélette. 


La  marine  marduuide  comptait,  à  la  même  époque,  156  na- 
vires jaugeant  ensemble  3,450  tonnes,  soit,  en  moyenne  par 
navire,  23  tonnes  ou  44  tonneaux  de  France. 
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BIÛGRAPHIfi. 


criftisfôPHÈ  COLOMB  <.  {SùHe  S.) 

Peu  de  temps  après  l'entretien  que  nous  venons  dé  ^ftppôHëf,  le  vébf 
vint,  en  effets  à  souffler  âvee  violende  db  9.  Oi\  et,  pourtant,  des  éclairs 
d'une  vivacité  extrême  pareouraîent  les  nudges  et  l'horizon  dans  là 
directioD  du  N^  Ë.  Colomb  se  prépara  éoitime  potir  uiié  tempête,  et  il  Ht 
bien  de  prendre  ses  préeaulioflSi  car  elle  édlftta  bleritOt  dé  la  mânièfé  là 
plus  intense^  Pendant  la  nuit  dU  14,  elle  fut  dans  toute  sa  fbrce  ;  Tin- 
trépide  grand  amiral  ne  cberobff  pës  à  disâiittUlor  à  Garcia  Fernaiide^ 
toute  l'étendue  des  craiutes  que  lui  ftisàient  ôofiéevolr  le  bouleversement 
des  éléments  d'un  oôté,  et  la  fragilité  des  earavelles  de  l'autre  ;  il  n'etl 
resta  pas  moins  calme  et  ferme,  comitie  un  homme  qtii  est  familier  avec 
le  danger,  et  qui  sait  toQt  ce  qu'il  faut  faire  pour  le  cdUjUfer;  pas  tiiiO 
plainte  ne  lui  échappa  devant  son  ami,  mais  il  était  aisé  de  voir  que  sa 
grande  âme  était  contriatée  par  l'idée  que  la  connaisfeëdce  de  ses  dé- 
couvertes pouvait  en  être  pfjrdue  à  jamais^ 

Quant  au  doctetir  Fernandea»  il  n'y  avait  pû^  d'âme  mieui  tfempée 
que  la  sienne)  mais  oommenfi  lors  d'Utté  première  tampà^ne,  ne  pas  se 
laisser  émonvoir  au  milieu  de  œa  câtaclyamei  dék  flatnrè?Léd  hoitimës 
les  plus  froids  voudrateot  en  vain  s'appuyer  suf  la  ftlrée  de  leiit^  esprit  ; 
leurs  efforts  sont  insuffisants  et  H  faut  payer  tribut  âtfx  circon^' 
stances,  c  Voici  une  bien  mauvaise  ntiit^  i  dit'^il  d  Colomb  d'uti  air  ert 
apparence  tranquille«  oomme  chérèhanl  à  fnotitrer  |)ili8  d'indlfférèùce 
qu'il  n'en  éprouvait  réellement^ 

c  Excellent  ami,  répondit  Colomb  avec  digblté,'sl  la  Prmrideb(;e  velit 
ia  perte  des  caravelles  et  la  nôtre,  il  fabt  nous  ëônmettrë  ;  cëpendaht  il 
mè  vient  une  idée  pour  nous  surViVre  à  nous«-rtiêmeâ  et  nous  allons  la 
mettre  à  eiéoution,  car  l'homme  M  doit  paâ  s'abartdobfit<r  !  Si  SèS  efforts 
physiques  sont  impaissants,  sa  pensée  »e  doit  pas  être  inerte  tli  àssObpie  ;>< 
et,  continuant,  eti  montrant  cet  esprit  de  ressourcé  qdl  htl  était  si  felnlliér, 
il  ajouta  :  c  Dans  le  tiroir  de  èette  lable^  il  y  à  uu  parchemitt  que  noils 
allons  partager  en  deulE,  et  sur  obacune  des  moitiés,  ehacdn  de  nous 
écrira  ce  que  je  vais  dicter,  t 

Ils  tracèrent  en  effet  sur  ce  parohet&iti  le  résumé  succinct  de  toUte  la 
campagne  ;  île  so  firent  apporter  â«ux  petite  barils  ott  éë^  éerlts  furent 


<  La  réprodaetion  de  éette  biographie  est  interdite,  soit  en  totalité,  soit  en 
partie. 

'  Potr  i0  qui  préoède/  Voir  page»  969  et  957  dU  Voluffié  V,  et  pages  to  et  18l 
du  volume  VI. 
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pbcés  ;  roiiverture  en  fut  hermétiquement  bouchée;  et  le  grand  amîrat 
montrant  un  air  de  satisfaction,  comme  si  la  moitié  de  lui-même  était 
arrachée  au  trépas,  il  termina  cette  scène  en  disant  :  c  Si  nous  périssons, 
ces  barils  surnageront  :  nous  les  jetterons  à  la  mer  au  moment  suprême 
ou  d*eux-mèmes  ils  y  tomberont;  plus  tard,  ils  seront  sans  doute  re- 
trouvés par  quelque  navigateur,  et  Ton  saura ,  avec  la  grâce  de  Dieu, 
que,  si  nous  avons  succombé  sous  la  fureur  des  flots,  ce  n'aura  pas  clé 
sans  gloire,  et  sans  faire  tout  ce  que  le  courage  et  la  prudence  humaîne 
nous  prescrivaient.» 

Le  reste  de  la  nuit,  il  fut  impossible  d'avoir  aucune  voile  dehors;  la 
Nina  fut  obligée  de  fuir  devant  le  temps  et  de  courir  vent  arrière.  La 
Pinta  de  son  c6té  luttait  avec  habileté  contre  la  tourmente ,  et  elle  ré- 
pondit, pendant  quelque  temps,  aux  signaux  de  conserve  que  lui  faisait 
le  grand  amiral  ;  mais,  toutefois,  la  lumière  des  fanaux  qu'elle  avait 
allumés  disparut  graduellement  ;  et,  quand  le  jour  revint,  la  Nina  se 
trouva  encore  un  coup  toute  seule,  mais,  cette  fois,  au  milieu  des  hor- 
reurs de  r ouragan  qui  était  toujours  déchaîné  sur  l'horizon. 

Certes,  le  parti  de  fuir  vent  arrière  devant  le  temps,  en  gouvernant  à 
mâts  et  à  cordes,  était  très -périlleux  sur  un  navire  aussi  petit; 
mais  la  Nina  n'était  pas  pontée  dans  sa  partie  centrale,  et,  en 
mettant  à  la  cape,  les  lames  qui  venaient  se  briser  avec  fracas  sar 
sa  joue  ainsi  que  sur  son  travers  et  dont  une  partie  passait  par- 
dessus son  plat-bord ,  menaçaient  d'emplir  sa  cale  et  de  la  faire 
sombrer.  Pourtant  un  autre  danger  était  à  craindre  pour  un  bâti- 
ment d'une  mâture  si  peu  élevée,  en  courant  le  vent  en  poupe;  c'était 
que^  la  caravelle  n'eût  la  brise  interceptée  par  la  hauteur  des  lames  et 
qu'elle  ne  fit  pas  assez  de  sillage  pour  soustraire  son  arrière  à  leur  choc 
et  à  leur  envahissement.  Il  parait  que  notre  illustre  navigateur  avait 
bien  calculé  ce  qu'il  y  avait  de  mieux  à  faire,  et,  en  effet,  la  Nina  se 
comporta  aussi  bien  que  possible  sous  cette  allure. 

Le  jour  avait  succédé  à  la  nuit,  mais  la  tempête  n'avait  pas  diminué, 
et  Ton  continua  à  fuir  devant  le  temps  :  tout  ce  qu'il  était  humainement 
convenable  de  faire  pour  la  sûreté  du  navire  avait  été  prescrit  et  exé- 
cuté, et  il  ne  restait  plus  qu'à  attendre  quel  serait  le  terme  de  cette  cruelle 
situation.  Les  matelots ,  selon  l'usage  de  l'époque,  songèrent  alors  à  se 
placer  plus  particulièrement  sous  la  protection  de  la  divine  Providence, 
en  faisant  des  vœux.  Le  grand  amiral  goûta  fort  ce  projet  qui  rentrait  si 
bien  dans  ses  habitudes  de  piété ,  et  il  l'adopta  de  la  meilleure  volonté 
du  monde.  Plusieurs  avis  furent  émis  sur  ce  projet;  celui  qui  prévalut 
fut  que  Colomb  et  tout  son  équipage,  s'ils  se  retrouvaient  en  terre  ferme, 
se  rendraient  en  procession ,  pieds  nus ,  et  sans  autres  vêtements  que 
leur  chemise,  jusqu'à  F  église  la  plus  voisine,  où  ils  rendraient  à  la 
sainte  vierge  Marie  de  solennelles  actions  de  grâce.  La  journée  se  passa 
à  s'occuper  de  ces  vœux  ;  mais  la  Pinta  ne  reparut  pas.  Le  grand  amiral 
témoigna  la  crainte  qu'elle  n'eût  péri  et  il  s'en  afQigea ,  surtout  par  la 
pensée  que  c'était  un  moyen  de  moins  pour  que  les  découvertes  de 
l'expédition  fussent  connues. 
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DâDs  la  partie  de  TOcéan  qui  avoisine  le  Midi  de  l'Europe ,  pendant 
que  le  vent  de  S.  0.  souffle  encore  avec  une  grande  violence,  on  voit, 
parfois  tout  à  coup,  les  nuages  se  déchirer,  le  ciel  reparaître,  et  une  fraîclie 
brise  de  N.  0.  s'établir  rapidement  à  sa  place  et  tendre  à  coucher  et  à 
amoindrir  la  hauteur  des  vagues  que  le  S.  0.  avait  amoncelées  ;  la  tem- 
pête est  alors  finie,  et  les  marins  se  prennent  à  respirer  plus  librement. 

C'est  ce  que  vit  arriver  la  Nina  le  soir  même  que  la  résolution  des 
vœux  avait  été  arrêtée;  Téquipage  attribua,  naturellement,  ce  change- 
ment inespéré  à  Terûcacité  de  ces  vœux,  et  il  n'en  lut  que  plus  ferme 
dans  le  dessein  de  les  accomplir.  La  joie  redoubla  lorsque ,  le  lendemain 
malin,  on  se  trouva  en  vue  de  terre.  Les  pilotes  crurent  fermement  être 
en  vue  de  Madère;  Colomb  pensa  au  contraire  être  près  de  Tune  des 
Âçores,  et  il  désigna  même  Sainte-Marie,  qui  est  l'île  le  plus  au  midi  de 
cet  archipel. 

Toutefois ,  la  Nina  était  un  peu  affalée  sous  le  vent,  mais  le  grand 
amiral  lutta  avec  constance,  pour  ne  perdre  l'tle  de  vue  que  le  moins 
possible  et  pour  s'en  approcher  en  louvoyant.  La  mer  était  encore  assez 
grosse  et  la  manœuvre  difQcile  ;  mais  la  persévérance  triompha,  et  Chris- 
tophe Colomb  parvint  à  y  mouiller  après  deux  ou  jrois  jours  d'efforts  : 
c'était  effectivement  Tile  de  Sainte-Marie. 

Le  grand  amiral  pensa  tout  d'abord  à  l'accomplissement  du  vœu  ; 
mais  la  nature  du  mouillage  où  il  se  trouvait  ne  permettait  pas  que 
l'équipage  tout  entier  descendit  à  la  fois.  Il  ordonna  donc  qu'on  irait  par 
moitié,  et,  comme  il  se  crut  fondé  à  se  mélier  des  Portugais  à  qui  l'ile 
appartenait,  il  se  réserva  pour  le  second  voyage.  La  première  moitié  se 
rendit,  en  arrivant,  à  une  chapelle  solitaire  élevée  presque  sur  le  bord  de 
la  mer,  précisément  sous  l'invocation  et  sous  le  patronage  de  la  Sainte- 
Vierge  ;  mais  à  peine  ces  marins  pieux  et  reconnaissants  avaienl-ils  com- 
mencé leurs  prières,  que  le  gonverneur,  à  la  tète  d'un  fort  détachement, 
entoura  l'église,  et  à  leur  sortie  il  les  lit  tous  prisonniers.  On  a  prétendu 
que,  par  cette  indigne  conduite,  il  avait  voulu  s'emparer  de  Christophe 
Colomb,  en  vertu  d'ordres  du  roi  de  Portugal,  notifiés  dans  toutes  ses 
possessions,  de  se  saisir  de  sa  personne  dans  la  crainte  du  préjudice  que 
ses  découvertes  pourraient  porter  au  royaume. 

Le  gouverneur,  qui  croyait  avoir  réussi  à  s'assurer  de  la  personne  de 
Christophe  Colomb,  fut  très-désappointé  quand  il  apprit  qu'il  était  resté 
à  bord  ;  il  feignit,  alors,  de  n'être  venu  que  pour  faire  honneur  et  poli- 
tesse aux  marins  espagnols,  et  il  fît  dire  à  Colomb  qu'il  l'attendait  dans 
son  hôtel  ;  mais  le  grand  amiral  ne  fut  pas  la  dupe  de  ce  stratagème,  et 
il  refusa  poliment,  quoiqu'avec  fermeté ,  de  s'y  rendre.  Alors  le  gou- 
verneur, honteux  d'être  découvert  dans  sa  mauvaise  foi,  ne  mit  pas  de 
bornes  à  sa  colère  et  il  écrivit  à  Colomb  ,  qui  lui  répondit  avec  dignité, 
mais  en  lui  remontrant  l'odieux  de  sa  conduite,  et  en  lui  faisant  con- 
naître qu'il  possédait  le  brevet  de  grand  amiral  d'Espagne,  et  de  vice- 
roi  de  toutes  les  teiTCs  qu'il  avait  découvertes. 

Le  gouverneur,  qui  comprit  quelle  responsabilité  il  assumerait  en 
saisissant  un  homme  devenu  aussi  puissant,  et  que  la  couronne  d'Espagne 
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s'empresserait  de  r^pUm^r  om  île  venger,  n'eut  plas  de  p^rti  à  ppeodre 
qu*à  se  désavouer  lui-(aèn)e  en  pllégiiant  qu'il  avait  douté  que  le  com- 
mandant 4' un  si  petit  navire  que  la  Nina  fût  investi  dP  pouvoirs  aussi 
étendus  et  de  dignités  aussi  élevées,  mpis  que,  du  moment  que  son  esprit 
était  éclairé,  jl  émt  prêt  à  |ui  rendra  iQusles  services  qqi  dépeiidrai^nt 
de  lui  ;  son  premier  soin,  après  celte  déclaration,  fut  de  renvoyer  les 
fuarjns  (\\\"\\  avait  retenus  prisonniers,  et,  de  qui ,  d'ailleurs,  il  avait 
appris  les  princjpfiyx  détaij^  du  voyage  dq  grand  amiral. 

C'était  toqt  ce  que  vpujait  Colomb,  il  lui  sulfisait  que  le  succès  de 
l'expédition  fût  coripu  dans  unç  fie  relevant  d'qu  souverain  européen  ; 
il  refusa  dppc  TolTr^  du  gouverneur,  se  contenta  de  lui  faire  requettre  des 
jettreg  et  dépèches  pour  Tplspagne,  et, le  vent deveo^int  favorable,  il 
9pparei)ta  de  cette  Ile  |e  24  févrim*  14A3t 

La  Nina  parcourut  une  centaine  de  lieues  en  bonne  direçtiop  et  par 
uq  terpps  quj  senil^lait  prpmettre  un  terme  profPPt  av  voyage;  ipais  uoe 
nouvelle  l^mp^le  se  déclara,  et  plu^  affrpuse,  peut-:6lro,  que  Ig  première. 
!t.'atn)psphère  était  imprégnée  d'MH  brOMJlUrd  btaqphâtre,  semblable  à 
une  légèrQ  fun^ée;  la  brise  rugissait,  et  |a  mer  s'élevait  avec  tant  de 
rîlge  que  Tpn  eût  dit  qt)e  les  rlémeqt^  s*étQJent  conjures  contre  le  retour 
du  bâliment,  tant  il  était  balloté  avec  vc|iénienpe' 

1^  nuit  fut  terrible  à  passer;  Taurorç  reparut,  car  qnels  que  soient 
les  événements  qui  se  produisent  à  l^  surface  iQ  notre  globe,  il  n'en 
continue  pas  moins  ses  révolutions  babitueija^  avec  sp  sublime  grfindeur, 
comme  pour  ipontrer  la  différence  infinie  qni  existe  entre  les  simples 
mprtels  cl  la  puissance  supérieure  et  éternelle  qui  règle  ses  mouveqients. 

c  C'est  le  temps  Ip  plus  affreux  que  j'aie  jan>ai^  vu,  dit  Colon^b  i|  fer- 
nando qMl  ripterrogéait  du  regarj,  inpj^  si  nous  parvenons,  pomme  je 
l'espère,  ^  passer  la  nuit  prochaine  sans  gçpidpnt,  et  si  nous  revoyons  le 
soleil  quus  rendre  sa  luniière,  nous  devpqs  aYpir  tout  espoir.  > 

c  Quel  temps  dites-vous  I  répondit  le  docteur  ^  et  ponrtapt  cpmme 
vous  parajsspz  calme  !  > 

Le  grand  ainiral  |ui  répondit  ; 

c  Ami ,  le  martp  qui  ne  peqt  pa§  conimander  i  sa  voix  et  à  ^  spus, 
même  au  moment  le  plus  critique,  celui-là,  dis-jOi  a  n^pnqué  ^  vopatiou^i 

|1  s'attendrit  cependant  un  nioment  en  pensant  à  ses  QU,  car  dans  la 
précédente  tempèie  il  avait  tput  publié  pour  s'absorber  dans  \%  cr^ipte 
que  le  succès  dp  son  voyage  restât  à  jamais  ignpvc  ;  ou  si  la  voix  de  la 
nature  s'était  réveillée  en  son  cœur,  il  ^vait  eu  asse^ d'e^^P^^e  Sur  lui- 
même  pour  n'éh  rien  faire  connaître. 

f  &(ps  fils,  mes  chers  fils  !  s'écria-tri|  dune ,  c*est  pour  eux  seuls  qoç 
j*ai  des  inquiétudes  :  pardonnez,  docteur,  pe  uiouvement  et petle  exclp- 
ipatiop  irrésistibles,  mais  après  tout  je  suis  père,  pt  vqt^s  up  s^iiripi  m 
^linier  !  » 

lleprfnant  aussitôt  son  saqg  froid  acoputumé,  jl  ajouta  en  raffermis- 
sant sa  voix,  et  sous  TinspiriitiQn  de  ^  Q[^àle  piétp  :  %  ^u  fait,  ppurquPi 
P|s  inquiétudes,  j's)i  toute  çonliance  pp  Qieu  qui  «* abandonne  j^roai^  les 
orpbplins,  I 
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Toutefois,  au  mlliea  de  la  nuit,  l'air  retentit  du  eri  de  terre!  En 
toute  autre  eirconstance  ce  cri  aurait  excité  la  joie  la  plus  Yive  ;  en  ce 
moment.  Il  n'était  qu'un  présage  de  malheur,  car  ce  ne  pouvait  être  que 
la  c6t6  de  Portugal  ;  or,  Ton  sait  qu'elle  bc  prolonge  en  une  ligne  droite 
inflexible,  allant  du  Nord  au  Sud;  et  que  tous  les  points  en  sont  d'qn 
accès  toujours  difficile,  surtout  par  un  mauvais  temps. 

Il  fallut,  malgré  la  danger  de  la  manœuvre,  serrer  le  vent,  au  moins 
jusqu'au  jour,  pour  mieux  juger  de  sa  position.  Quoique  la  nuit  At  som- 
bre, oomnae  l'obscurité  diminuait  par  moments ,  on  pouvait  voir  cette 
terre  de  temps  en  temps,  et  comme,  pendant  la  nuit,  les  distances  parais- 
sent plus  rapprochées,  elle  semblait  n'être  qu'à  1  ou  2  milles  de  la  JSina. 
L'épouvante  était  dans  l'équipage,  car  on  pensait  qu'on  ne  pour- 
rait distinguer  l'entrée  d'aucun  port ,  si  même  il  s'en  trouvait  dans  le 
voisinage ,  tant  le  temps  était  couvert  et  tant  les  objets  devraient  être 
diffus  à  l'œil,  après  même  le  lever  du  soleil.  D'ailleurs,  la  mer  était 
affreuse  ;  le  littoral  du  Portugal  est ,  en  effet ,  comme  nous  le  faisions 
remarquer  tout  à  l'heure,  un  des  plus  dangereux  du  monde,  battu  qu'il 
est,  lors  des  vents  du  large ,  par  des  lames  qui  viennent  s'y  briser  avec 
des  ondulations  qui ,  sans  être  affaiblies  par  la  présence  d'Iles  ou  de 
promontoires,  s'accroissent  en  s' avançant  après  avoir  parcouru  des  cen- 
taines de  lieues,  et  sans  obstacle  aucun. 

Le  jour  éclaira  un  bien  triste  spectacle  :  le  soleil  était  totalement  caché 
par  d'épais  nuages  disposés  en  deux  couches,  la  plus  élevée  ressemblant 
à  une  vaste  coupole  immobile  et  d'une  couleur  plombée,  la  plus  voisine 
composée  de  masses  distinctes  et  qui,  par  la  rapidité  de  leur  course,  indi'- 
quaienU  quelle  était  l'extrême  vitesse  du  vent.  Une  épaisse  vapeur  que 
soulevait  la  tempête  remplissait  Tatmosphère  et  raccourjcissait  considé- 
rablement la  portée  de  la  vue  ;  la  pluie  tombait  parfois  à  torrents,  et 
uno  nappe  d'écume  permanente  s'étendait  sur  la  surface  de  la  mer. 

La  caravelle  dérivait  cependant  toujours  vers  la  côte  qu'elle  aperce- 
vait par  son  travers  sous  l'apparence  d'une  terre  haute;  aussi  la  conster- 
nation était  à  son  comble,  car  chacun  pouvait,  à  part  soi,  faire  le  calcul 
du  faible  intervalle  de  temps  qui  s'écoulerait  entre  l'instant  où  l'on  se 
trouvait  et  celui  où  l'on  serait  broyé  contre  les  roches  qui  servaient  de 
base  à  cette  même  côte  :  tous  avaient  les  yeux  fixés  de  ce  côté,  tous 
frémissaient,  et  Colomb  interrogeait  la  terre  d'un  regard  encore  plus 
vif  qu*aucun  autre;  enfin  un  morne  silence,  signe  d'un  profond  désespoir, 
régnait  dans  lésâmes,  et  tout  espoir  de  salut  semblait  perdu  pour  tous, 
lorsque  le  grand  amiral,  d'une  voix  véhémente,  s'écria  :  f  Je  vois  les 
rochers  de  Cintra  ;  nous  sommes  sauvés  !  »  H  ordonna  aussitôt  de  laisser 
arriver  et  de  mettre  le  cap  sur  ces  rochers. 

c  Eli  quoi  !  lui  dit  le  pilote  Roldan,  vous  voudriez  entrer  dans  le  Tage 
sans  Iq  secours  d'un  pilote  de  la  localité;  quoil  lorsque  le  vent  peut 
changer  à  toute  minute,  vous  voulez  courir  à  une  perle  certaine,  et  vous 
allez  Jeter  la  caravelle  sur  ces  rochers  que  vous  voyez  et  qui  ne  sont 
p«Qt-être  pas  eeux  de  Cintra  ! 
(  Silence,  répondit  Colemb,  et  qu'on  obéisse  sans  mot  dire!  Ai* je  eu 
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besoin  da  pilotes  de  la  localité  pour  mouiller  à  Sati-Satvador,  iuaaa» 
Hispaniola  et  tant  d'autres  Iles?  Ne  craignez  rien,  j'ai  bien  reconna  ces 
rochers,  je  sais  qu'on  trouve  un  grand  fond  d'eau  à  leur  pied,  et  il  y  a 
des  cas  où  la  manœuvre  la  plus  hardie  est  aussi  la  plus  sûre;  dans  un 
quart  d'heure,  nous  serions  souventés,  alors  il  serait  trop  tard;  nous 
aurions  à  nous  reprocher  de  n'avoir  pas  saisi  le  moment  favorable,  eA, 
je  le  répète,  foi  de  Colomb,  nous  sommes  sauvés  !  > 

A  ces  nobles  paroles,  l'équipage,  un  moment  étonné  et  indécis,  reprit 
toute  sa  confianc-e  dans  le  chef  dont  tous  connaissaient  la  science,  la 
prudence  et  le  talent,  et  la  joie  commença  à  briller  dans  des  yeux  qui 
naguère  n'exprimaient  que  la  douleur  et  l'abattement. 

Ijorsquo  la  caravelle  eut  commencé  à  s'approcher  de  l'embouchure  du 
Tage,  les  objets  devinrent  plus  distincts,  et  tous  ceux  qui  avaient  précé- 
demment été  à  Lisbonne  ne  purent  plus  douter  de  l'exactitude  de  Tas- 
sertiondu  grand  amiral. 

Cependant  Fernandez  s'approcha  de  Colomb  et  lui  demanda  s'il 
n'était  pas  imprudent  d'aller  se  livrer  soi-même  au  roi  Jean  11,  après 
les  traitements  iniques  qu'il  en  avait  reçus,  c  Non,  lui  répondit  rillustre 
navigateur;  je  n'étais  aloi*s  qu'un  Génois  obscur  et  sollicitant  ;  aujour- 
d'hui, je  suis  grand  amiral,  je  suis  vice*roi,  je  suis  enûn  ce  Colomb  qui 
a  découvert  des  terres  immenses,  et  le  roi  de  Portugal  ne  voudra  pas  se 
déshonorer!  D'ailleurs,  ajonta-t-il,  notre  naufrage  était  inévitable;  or, 
mieux  vaudrait  sans  doute  encore  le  courroux  et  l'inimî  tiède  ce  souverain!» 

Bientôt  la  Nina  fut  si  près  de  la  terre,  qu'on  y  distinguait  les  hommes 
accourus  pour  voir  si  ce  bâtiment  échapperait  à  sa  ruine.  Il  y  a  dans 
l'existence  des  marins  certains  instants  où  la  mort  est  tout  près  de  la 
vie,  et  où  la  destruction  et  le  salut  se  touchent  comme  par  la  main.  On 
entendit,  peu  après,  le  brnit  redoutable  du  ressac  causé  à  terre  par  le  cboc 
formidable  des  flots,  en  s'en  approchant,  s'y  brisant  et  s'en  retirant;  l'oa 
vitaussi  à  quelle  énorme  hauteur  ils  bondissaieut  en  battant  les  rochers. 

On  fit  observer  à  Colomb  que  la  caravelle  allait  raser  la  terre  d'une  ma- 
nière eiïrayante  :  c  Attention  à  bien  gouverner,  répondit-il,  obéissez  exac- 
tement à  mes  moindres  paroles";  et.  Dieu  soit  loué,  nous  sommes  sauvés.  > 

Nul  ne  dit  plus  un  mot  :  tous  exécutèrent  minutieusement  les  détails 
des  manœuvres  commandées  par  Colomb;  la  Nina  marchait  avec  une 
vitesse  qui  semblait  doublée  par  le  voisinage  de  la  terre  ;  elieerOeura  les 
roches  avec  une  précision  admirable;  elle  entra  ensuite  en  ligne  droite 
dans  le  Tage;  les  marins  bannirent  alors  toute  crainte  de  leur  cœur,  et 
ils  mouillèrent,  le  4  mars,  à  trois  heures  du  soir,  en  face  de  Rastello, 
près  de  l'embouchure  du  fleuve. 

Ainsi,  poussée  par  les  vents  en  furie,  assaillie  par  les  lames  menaçantes 
d'une  mer  déchaînée,  maiscoromandée  par  le  plus  habile,  et,  toute  la  fois, 
le  plus  audacieux  des  navigateurs,  passa  sous  les  rochers  de  Cintra  la  frêle 
Nina^  portant  dans  ses  flancs  le  grand  Colomb,  et  les  précieux  échantillons 
des  magnificences  du  Nouveau-Monde,  dont  son  génie  lui  avait  révélé  l'exis- 
tence mystérieuse,  et  dont  il  veuaitddfaireréclatanteetpacifique  conquête! 

Les  habitants  accoururent  à  bord  de  divers  points  de  la  côte  pour  féli- 
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citer  l'équipage  de  sa  miraculeuse  préservation;. car,  depuis  le  matin, 
ils  n'étaient  occupés  qu'à  observer  ce  malheureux  bâtiment  qui  leur  sem- 
blait voué  k  un  naufrage  certain,  et  ils  n'avaient  cessé  de  faire  des  prières 
pour  son  salut  ;  les  plus  anciens  d'entre  eux  disaient  que  jamais  encore 
ils  n'avaient  élé  témoins  d'une  aussi  rode  tempête,  et  qu'ils  avaient  long- 
temps douté  qu'avec  un  horizon  aussi  raccourci,  et  se  trouvant  sans  pilote 
de  l'endroit,  on  eût  pu  discerner  l'entrée  du  fleuve  et  tenter  d'y  pénétrer. 

Dès  son  arrivée,  Christophe  Ckilomb  expédia  un  courrier  et  des  dépô- 
clies  au  roi  et  à  la  reine  d'Espagne;  il  écrivit  aussi  au  roi  de  Portugal, 
lui  demandant  respectueusement  la  permission  d'aller  mouiller  à  Lis- 
bonne, afin  d'y  être  plus  en  sûreté  qu'à  Rastello  où  il  sut  bientôt  que 
les  habitants  pourraient  bien  attaquer  sa  caravelle  qu'ils  croyaient  rem- 
plie d'or  :  il  donna  en  même  temps  à  Jean  II  un  précis  de  son  voyage, 
de  la  route  qu'il  avait  suivie,  des  découvertes  qu'il  avait  faites,  et  il  eut 
grand  soin  de  faire  remarquer  qu'il  s'était  constamment  tenu  éloigné  du 
chemin  que  prenaient  les  navires  portugais  d'exploration,  atin  de  ne 
pas  pouvoir  être  soupçonné  d'avoir,  en  aucune  manière,  empiété  sur 
leurs  droits  ou  sur  leurs  prétentions  légitimes. 

Lisbonne  ne  fut  rempli,  après  l'arrivée  de  la  Nina,  que  de  bruits  et 
de  nouvelles  qui  circulaient  et  volaient  de  bouche  en  bouche  sur  le  mi- 
raculeux voyage  de  ce  fragile  navire  qui  revenait  d'un  pays  inconnu  et 
jusque-là  nié  par  les  hommes  qui,  dans  la  science,  tenaient  la  place  la 
plus  éminente.  On  n'y  parlait  que  des  productions,  que  des  richesses  de 
ce  pays,  et  surtout  que  des  naturels  que  la  caravelle  avait  rapportés.  Le 
Tage  était  couvert  de  bateaux,  de  canots  et  d'embarcations  qui  ne  fai- 
saient qu'aller  à  bord  visiter  le  bâtiment  et  revenir  ;  parmi  les  visiteurs 
étaient  des  ofticiers  de  la  couronne,  des  nobles,  des  cavaliers  du  plus 
haut  rang.  Tous  étaient  dans  la  joie  et  dans  le  ravissement  en  entendant 
le  récit  des  détails  des  événemenis  de  l'expédition  ;  ils  admiraient  avec 
une  curiosité  insatiable  les  plantes,  les  auimaux  et  l'or  rapportés  par  les 
marins;  mais  pendant  que  l'enthousiasme  des  uns  n'avait  pas  de 
bornes,  le  mécontentement  des  antres  ne  tarissait  pas  sur  les  funestes 
effets  des  mauvais  conseils  qui  avaieut  empêché  le  roi  de  se  mettre  en 
possession  des  terres  découvertes  avec  tant  de  succès  et  de  talent. 

Le  8  mars,  Christophe  Colomb  reçut  un  message  de  Jean  11  pour  le 
féliciter  sur  son  retour,  ainsi  que  pour  l'inviter  à  se  rendre  à  la  rési- 
dence royale  de  Yalparaiso,  située  à  neuf  lieues  de  Lisbonne  et  où  la 
cour  se  trouvait  alors  ;  Colomb  fut  en  môme  temps  informé  que  des 
ordres  étaient  donnés  pour  que  lui-même  et  son  bâtiment  reçussent, 
sans  frais,  tous  les  objets  et  tous  les  secours  qu'il  lui  plairait  de  de- 
mander. Le  grand  amiral,  aûn  d'éviter  qu'on  ne  le  soupçonnât  capable 
de  concevoir  aucune  méGance,  partit  immédiatement. 

A  son  approche  de  Yalparaiso,  il  fut  salué  par  les  principaux  person- 
nages de  la  maison  du  roi  qui  l'attendaient  pour  lui  présenter  leurs  res- 
pects et  pour  l'introduire  aussitôt  auprès  de  Sa  Majesté.  C'est  avec  ce 
cortège,  et  au  milieu  du  cérémonial  le  plus  recherché,  qu'il  entra  chez 
le  roi  Jean.  Le  roi  lui  dit  qu'il  se  trouvait  heureux  que  le  mauvais 
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temps  Teût  conduit  i  Lisbonne,  piiisqu'it  ee  trouvait  ainsi  plus  tAt  informé 
do  ses  glorieuses  dôcouvoptes;  it  le  complimenta  en.  termes  trè&H)bli- 
geants  sur  la  réussite  de  son  entreprise,  et  après  lui  avoir  dit  qu'il  se- 
rait charma  d'en  ooiinattre  les  principales  circonstances  de  sa  propre 
bouche,  il  lui  ordonna  de  s'asseoir,  ce  qui  était  un  honneur  accordé 
seulement  aux  personnes  du  sang  royal.  Colomb  répondit  avec  cette 
modestie  distinguée  qui  lui  était  particulière,  et  le  roi  ne  se  lassait  pas 
de  l'écouter  et  de  le  questionner,  mais  plus  spécialement  sur  les  pa^-s 
découverts  et  sur  la  route  qu'il  avait  suivie  tant  en  allant  qu'à  son  retour. 
Christophe  Colomb,  qui  avait  pensé  que  ce  serait  là  Tobjet  principal  des 
questions  de  Jeau  fl,  avait  apporté  la  carte  de  son  voyage.  Le  roi  fat 
sensiblement  touché  de  celte  attention  délicate,  et  il  retint  Tillustre 
navigateur  pendant  quelque  temps  à  la  cour  pour  renouveler  plasieun 
fois  un  entretien  qu'il  trouvait  si  Inslructif.  On  no  pout  douter,  cepen- 
dant, que  Jean  II  n'eût  plusieurs  fois  conçu  la  secrète  et  douloureuse 
pensée  qu'un  si  beau  projet  lui  avait  été  offert  et  qu'il  l'avait  refusé, 
comme  aussi  qu'il  pouvait  être  à  craindre  que  les  découvertes  dont  il 
apprenait  la  nouvelle  ne  fussent  préjudiciables  aux  avantages  qu'il 
retirait  des  territoires  désignés  par  la  teneur  de  la  bulle  papale,  laquelle 
garantissait,  à  la  couronne  de  Portugal,  la  possession  de  toutes  les  terres 
placées  dans  l'est  du  méridien  du  cap  Non,  et  jusque  dans  l'Inde. 

Il  paraît  même  qu'il  tlt  part  do  ces  craintes  à  ses  conseillers,  parmi 
lesquels  se  trouvaient  quelquest-uns  des  hommes  qui  avaient  ridiculisé 
et  fait  rejeter  les  propositions  de  Colomb.  Il  n'en  fallut  pas  davantage 
pour  donner  l'essor  à  leur  mauvais  génie ,  car  les  cours  sont  ainsi  faites 
qu'il  s'y  trouve  toujours  des  flatteurs  qui  ne  reculent  devant  rien  pour 
se  faire  valoir,  et  qui  ont  le  talent  de  colorer  les  plus  détestables  avis 
d'un  vernis  de  zèle,  de  patriotisme  ou  de  dévouement,  lequel  manque 
rarement  d'obtenir  le  résultat  auxquels  ils  tendent  avec  autant  d'adresse 
que  de  mauvaise  foi. 

Une  fols  le  champ  ouvert  à  leur  esprit  de  dénigi^ement,  les  uns  pré- 
tendirent que  la  couleur,  les  cheveux  et  la  structure  des  étrangers  veous 
à  bord  de  la  Nina,  s'accordaient  parfaitement  avec  la  description  don- 
née de  ceux  des  habitants  de  l'Inde  qui  étaient  indiqués  dans  la  bulle  du 
pape  ;  d'autres  soutinrent  quMl  y  avait  très-peu  de  distance  entre  les 
Âçoros  et  les  terres  vues  par  Colomb  ;  qu'ainsi,  les  unes  et  les  autres 
devaient  appartenir  au  Portugal.  H  y  en  eut  qui  cherchèrent  artifirieuse- 
ment  à  exciter  le  ressentiment  du  roi,  en  prétendant  que  le  grand  ami- 
ral, vain  de  ses  nouveaux  titres,  avait  eu  un  ton  ironique  en  lui  parlaQt, 
et  cela  pour  se  venger  d'avoir  vu  ses  propositions  précédemment  reje- 
tées par  la  cmir  de  Portugal. 

Le  roi  Jean  prêta  peu  l'oreille  à  ces  opinions  ;  mais  un  avis  fut  ouvert 
pour  conseiller  d'expédier  immédiatement  une  force  navale  soos  la  di- 
rection d'un  Portugais  qui  se  trouvait  embarqué  sur  la  Nina,  et  qui  s'em- 
Î tarerait  des  terres  explorées  par  Colomb;  il  serait  ensuite  resté  à  vider 
a  question  avec  l'Espagne  par  la  voie  des  armes;  cet  avis,  dans  lequel 
le  courage  voilait  assez  adroitement  la  perfidie,  fixa  un  nEiomeot  l'attea* 
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tioQ  i)ii  S9iiv^f9)P  ;  tontefoifs,  U  s'en  ouvrit  un  dernier  qui  consistait  à 
piquer  le  grapd  amiral  dans  son  orgueil,  à  le  provoquer  ensuite,  et  enfin 
a  se  débarrasser  de  lui  d'une  manière  on  d'autre,  9  la  suite  d'une  rixe 
et  par  la  voie  des  armes  ;  mais  pelle  iâclie  proposition  réveilla  !a  magna- 
nimité du  roi  qui  s'écria  QJors  9vec  indignation  : 

c  Assez  de  mauvais  conseils,  je  n'en  ai  que  trop  écouté  dans  touto 
cette  nfTpire,  f^tplûlâ  Pion  que  je  ne  m'&n  fusse  jamais  rapporté  qu'à 
mes  iaspirntipns,  Ce  marin  que  j'ai  reçu  dans  ma  cour  est  un  homme 

Sue  son  mérite  individuel  a  élevp  si  haut,  qu'il  ne  sera  peut-èlrc  jamais 
onné  à  personne  de  le  surpasser  ;  il  est  un  des  grands  ofticicrs  de  la  cou- 
ronna 4'Espagne,  il  est  vice^roi,  il  est  venu  dans  n)on  royaume  par  l'effet 
d'une  horribiP  tempête  qui  a  menacé  de  Tengioutir;  je  lui  dois  hon- 
neur, aide,  protection,  ^t  il  les  obliendra  de  moi.  Que  chacun  donc  le 
respeptû,  car  il  y  fi  droit,  et  je  l'ordouue  ainsi,  1 

Le  roi  )ui  offrit  alors  une  escorte  et  une  suile  d'honneur,  en  l'enga- 
geant n  traverser  le  Portugal  pour  se  rendre  en  Espagne,  et  en 
s'offraql  4  subvenir  à  tous  les  frais  du  voyage.  Cqlomb  lui  répondit  : 

<  Sire,  je  suis  confus  de  tant  de  bonic,  mais  je  suis  lié  corps  et  âme 
aux  matelots  qui  sont  sous  mes  ordres  ;  ils  Font  partis  avec  moi  de  Paies, 
et  je  dois  les  ramener  à  Palos;  j'aime  encore  mieux  me  rembarquer 
sur  ma  petite,  mais  bien  chère iVina,  que  de  voyager  avec  un  train 
princier  dont  je  supporterais  péniblement  les  douceurs  et  l'éclat,  en 
songeant  que  mes  brav^3  compagnons  de  mer  juraient  peut-être  encore 
à  lutter  contre  le  mauvais  tpmps  et  regretteraient  mon  absence;  merci 
mille  fois,  sire,  mais  permettez- moi  de  terminer  mon  voyage  en  com- 
pagnie des  hommes  dévoués  avec  qui  je  l'ai  commencé.  » 

îe^n  U  ne  put  qu*applaudirà  des  seulimenls  si  beaux,  si  désintéres- 
sés; il  n'insista  pas,  mais  il  eut  la  bienveillance  de  demander  que 
Colomb  se  rendit  ^u  niOBaslère  de  Saiut-Antoine-de-Villefranche  ou 
résidait  Sa  Majesté  la  reine,  qui  serait,  sans  doute,  (rcs-satisfaite  de  le 
voir  et  de  l'entendre.  Colomb  répondit  qu'il  considérait  celte  invitation 
comme  une  faveur  insigne,  et  il  alla  â  Villefranche  où  la  reine  et  les 
dames  de  «a  copr  raccuei)lircnt  avec  les  égards  les  pluç  recherchés,  et 
l' écoutèrent  avec  l'intérêt  le  plus  vif.  ^ 

Après  celtQ  dernière  visite,  le  grpnd  aniiral  se  transporta  à  bord, 
quilla  le  Tage  le  13  mqrs  et  arriva  le  25  à  Palos,  après  une  absence 
d'environ  sept  mois  ^t  demi  employés  à  accomplir  la  plus  mémorable 
entreprise  que  les  annales  du  monde  puissent  rapporter,  et  pendant 
lesquels  on  a  vu  quelle  série  incessante  4!' événements,  soit  heureux, 
soit  malheureux,  se  trouvent  pressés  avec  la  plus  étonnante  fécondité. 
Deux  autres  voyages  excc\itçs  par  de  grands  marins  étonnèrent  aussi 
le  monde  peu  après  la  môme  époque,  et  sont  encore  aujourd'hui,  ainsi 
qne  celui  de  Colomb,  l'objet  de  radmiration  universelle.  Ce  sont  celui  de 
tasco  deGama(]ui  découvrit  |a  côle  orientale  de  l'Afrique,  et  conduisit  ses 
heureux  vaisseaux  jusqu'à  la  côte  du  Malabar,  et  celui  qui  fut  entre- 
pris par  Magellan,  pour  faire  Ip  tour  du  monde  et  achever  de  résoudre  le 
grand  problème  do  la  sphéricité  de  lu  torro  contestée  encore  jqsque^là 
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par  quelques  esprits.  Colomb  accomplit  te  sien,  qui  tient,  de  beaucoup, 
le  premier  rang,  eu  1492  ;  Yasco  de  Gama  aborda  aux  rivages  de  Tlode 
en  1498,  et  ce  fut  en  1520  que  Magellan  partil  pour  sa  circnmDaflg^ 
lion.  Rien,  sous  ce  rapport,  ne  peut  être  comparé  à  ces  trois  expéditioBS, 
et  les  noms  de  ces  trois  hommes  vivront  entourés  d'honoenr  et  de  res- 
l)ect,  jusqu'à  la  dernière  postérité  ! 

Le  retour  de  la  Nina  à  Palos  y  Tut  un  événement  qui  causa  la  pi» 
profonde  et  la  plus  naturelle  impression,  car  toutes  les  familles  étaient 
plus  ou  moins  intéressées  au  sort  de  co  bâtiment,  comme  y  ayaot  quelque 
près  parent  ou  quelque  ami  dont  la  mort  avait  été  plus  d'une  fois  pleorée, 
en  ajoutant,  au  triste  sort  que  Ton  croyait  avoir  été  réservé  à  l'équi- 
page, les  horreurs  les  plus  lamentables  que  l'imagination  pouvait  suggérer. 
Aussi,  quand  la  Nina  fut  reconnue,  et  qu'on  la  vit  serrer  ses  voiles, 
après  avoir  mouillé  dans  le  port,  des  transports  de  joie  inexprimables 
éclatèrent  de  toutes  parts,  les  cloches  sonnèrent  à  toute  volée,  les  affaires 
furent  suspendues,  les  boutiques,  les  magasins  se  fermèrent,  les  maisoos 
furent  tendues  de  tapisseries,  on  joucha  les  rues  de  fleurs,  et  la  popu- 
lation tout  entière  se  porta  sur  le  rivage  pour  assister  au  débarque- 
ment du  grand  nmiral,  que  Ton  reconnut  bientôt  dans  son  canot  se  di- 
rigeant vers  le  débarcûdère. 

Â  l'instant  où  Colomb  allait  mettre  pied  à  terre,  un  homme  trcs-ém:i 
se  montra,  perçant  la  foule,  et  paraissant  en  proie  à  l'agitation  la  plas 
vive  ;  un  silence  religieux  régnait  dans  cette  masse  compacte  qui  alteo- 
dait  l'arrivée  du  grand  amiral  pour  faire  résonner  dans  l'air  les  accla- 
mations par  lesquelles  on  voulait  le  saluer.  Colomb  débarque,  faitsigoi' 
de  la  main  comme  pour  demander  que  les  acclamations  soient  retardées, 
marche  à  pas  précipités  vers  cet  homme  en  qui  il  avait  reconnu  Jeao 
Ferez  de  Marchena,  supérieur  du  couvent  de  Rabida,  se  hâtant  de  son 
côté  pour  s'approcher  de  lui  ;  et,  quand  ils  sont  tous  les  deux  sur  le 
point  de  se  joindre,  Colomb  l'enserre  dans  l'ampleur  majestueuse  de 
ses  bras,  et  lui  dit,  en  le  pressant  sur  son  sein  :  c  Mon  père,  vous  atez 
prié  Dieu  pour  moi,  et  me  voici  ! 

c  Oui,  mon  ûls,  répondit  le  supérieur  Jean  Ferez,  j'ai  prié  le  jour,  j'ai 
prié  la  nuit,  et  toujours  du  fond  du  cœur  ! 

c  Eh  bien,  mon  père,  allons  actuellement  prier  ensemble  et  rendre  â 
Dieu  toutes  les  actions  de  grâces  que  nous  lui  devons.  > 

Les  deux  amis,  après  s'être  tenus  quelque  temps  embrassés,  se  pri- 
rent par  la  main  et  se  dirigèrent  vers  le  village;  ce  fut  alors  que  la  foule, 
dont  l'enthousiasme  s'était  eucore  accru  à  la  vue  de  la  scène  que  nous 
venons  de  décrire,  poussa  des  cris  qui  tenaient  du  délire ,  rendit  â 
Colomb  des  honneurs  comme  à  peine  on  en  rendrait  à  un  souverain,  et 
qui  contrastaient  singulièrement  avec  les  clameurs,  avec  l*exécratioo 
qui,  quelques  mois  auparavant,  l'avaient  accompagné  jusques  en  pleine 
mer.  Monica,  elle-même,  la  femme  de  ce  matelot  de  la  Santa-Maria  qui 
s'était  tant  fait  remarquer  par  son  cxaspcraiiou,  se  livrait  à  des  mouve- 
ments de  joie  inouïs,  et  montrait,  dans  un  seul  individu,  Texemple  du 
changement  total  que  l'opinion  publique  avait  subi. 
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Mais,  dans  cette  chaleureuse  réception,  il  a*y  eut  certainement  rion  do 
plus  toucbaDt  que  Tentrevue  de  Colonnb  et  de  Jean  Ferez.  Que  Ton 
cherclie,  en  efiet,  dans  les  annales  de  Thistoire,  que  Ton  parcoure  les  ré- 
cits des  portes,  des  romanciers  qui  ont  le  plus  parlé  au  cœur  de  leurs 
lecteurs;  et  nulle  part,  dans  aucun  livre,  dans  aucune  représentation 
théâtrale,  on  ne  trouvera  rien  de  plus  simple,  rien  de  plus  attendrissant 
que  le  dialogue  qui  eut  lieu  entre  Thomme  qui  venait  de  s'élever  au 
premier  rang  entre  tous,  et  celui  en  qui  se  réunissaient,  au  suprême 
degré,  rattachement  sincère  de  Tami  et  la  soblimilé  de  l'âme  du  véri- 
table chrétien  ! 

Christophe  Colomb,  marchant  en  tête  et  de  front  avec  le  vénérable 
Jean  Ferez,  prit  le  chemin  de  l'église  paroissiale  de  Saint-Georges  où  la 
foule  se  pressa  sur  leurs  pas.  Le  service  divin  fut  célébré  dans  le  plus 
i^rand  recueillement  ;  mais,  à  sa  sortie,  les  acclamations  les  plus  fréné- 
tiques recommencèrent  jusqu'à  ce  qu*enfin  le  grand  amiral,  arrivant  à 
la  porte  du  couvent  de  Rabida  où  il  allait  jouir  de  Thospitalité  que  son 
ami  lui  avait  offerte,  se  retourna  vers  la  foule,  remercia  de  la  réception 
si  flatteuse  qu'on  venait  de  lui  faire,  parla  aux  hommes  les  plus  éminents 
du  village  qu'il  put  distingner,  et  alla  se  reposer,  entouré  des  soins  de 
ses  hôtes,  dans  ce  même  asile  où  quelques  années  auparavant,  tenant  son 
fils  par  la  main  et  épuisé  de  fatigue,  il  était  venu  demander  un  peu  d'eau 
et  de  pain  pour  ne  pas  succomber  sous  le  poids  de  la  fatigue  qui  les 
accablait  l'un  et  Tautre. 

Colomb  apprit  bientôt  que  les  souverains  espagnols  avaient  passé  l'hi- 
ver à  Barcelone  où,  le  7  décembre,  une  tentative  d'assassinat  avait  été 
dirigée  contre  le  roi,  à  cause,  probablement,  de  la  persécution  qu'il 
exerçait  contre  les  Juifs  depuis  l'expulsion  des  Maures.  L'assassin  lui 
avait  fait  au  cou  une  blessure  profonde,  quoique  non  mortelle,  et  tout  te 
lemps  que  la  vie  de  Ferdinand  avait  pu  être  en  danger,  Isabelle  avait 
veillé  à  son  chevet  avec  la  sollicitude  d'une  épouse  tendre  et  dévouée. 

La  cour  était  encore  à  Barcelone  lors  de  l'arrivée  de  la  Nina  y-  la  pre- 
mière idée  du  grand  amiral  fut  de  s'y  rendre  par  mer  avec  sa  caravelle; 
c'élait  une  pensée  de  vrai  marin  ;  mais  ce  navire  avait  besoin  de  répara- 
tions qui  auraient  occasionné  un  trop  grand  retard,  et  il  fallut  renoncer 
à  ce  projet  ;  Colomb  se  contenta  donc  d'écrire  aux  souverains  espagnols 
afin  de  les  informer  qu'il  était  arrivé  à  Falos  après  avoir  réussi  dans  son 
voyage  dont  il  donna  les  détails,  et  qu'il  allait  attendre  les  ordres  du  roi 
et  de  la  reine  à  Séville,  où  il  se  rendit  effectivement,  après  avoir  pris 
affectueusement  congé  du  digne  et  vénérable  supérieur  et  des  autres 
ecclésiastiques  du  couvent  de  Sainte-Marie  de  Rabida. 

Le  soir  même  de  l'arrivée  de  la  Nina  à  Falos,  avait  eu  également 
lieu  celle  de  la  Pinta.  Il  parait  hors  de  doute  que,  puisque  le  premier 
de  ces  navires  s'était  maintenu  dans  la  latitude  des  fies  Açores,  le  second, 
dont  les  qualités  nautiques  étaient  de  beaucoup  supérieures  et  qui  était 
ponté,  aurait  pu  s'y  conserver  également,  et  ne  pas  perdre  de  vue  le 
bàtiment-amiral  qui  lui  en  avait  donné  l'ordre  par  écrit  :  d'ailleurs  la  si- 
tuation était  critique,  la  Nina  était  très-exposée  dans  un  pareil  coup  de 
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vent,  le  chef  de  l'expéditiGQ  était  à  bord,  Vincent  Tane2,  frère  d'Âlon»), 
y  était  aussi  ;  et  puisque,  ni  par  un  sentiment  du  dcToir ,  ni  par  huih^ 
nilé,  Aloazo  Pinzou  ne  fut  pas  retenu  de  profiter  de  robscurité  de  la  Doit 
pour  faire  v(*nt  arrière  et  s'éloigner ,  on  peut  conjecturer .  quoiqu'â  re- 
gret, qu'un  motif  d'ambition  fut  la  cause  de  cette  manœuvre  inquali- 
fiable, et  que,  calculant  sur  la  perte  plus  que  probable  de  la  fiina,  il  loi 
parut  fort  avantageux  d'arriver  setil  en  Espagne  et  ibrt  btile  de  s'attri* 
buer  les  hotinetirs  du  résultat  du  voyage. 

La  rotite  que  fit  Alonzo  l'èniraidà  jusque  dans  le  golfô  de  Gascogne 
où  il  atteignit  le  port  de  Bayonne.  Dans  la  crainte  supposée  que  Colomb 
n'eût  péri  dans  la  tempête,  il  écrivit ,  dé  là,  adx  souveraine  espàgtiols, 
leur  rendit  compte  des  découvertes  effectuées,  et  detnanda  la  pâftnissioo 
d'aller  à  la  cour  pour  en  donner  les  explications  détaillées. 

Dès  que  le  vent  fut  devenu  favorable,  il  appareilla  de  Bayonoe,  el 
partit  pour  Palosoù  il  se  flattait  d'être  l'objet  d'une  brillante  féeeption; 
mais  hélas!  il  n'y  arriva  que  poUt*  voir  la  Nina  paisiblement  mouillée  dans 
le  port  et  que  pour  entendre  les  cris  de  joie  de  la  population  éo  l'hon- 
neur de  Colomb.  Confus,  désespéré,  il  resta  à  bord,  refusa  d*y  rdcevoirqui 
que  ce  fût  ;  et,  quand  la  nuit  fut  close,  il  débarqua  et  alla  se  cacher  dans 
la  maison  d'un  atnî  jusqu'après  le  départ  du  grand  amiral  qui,  proba- 
blement ne  quitta  si  promptement  le  (iouverit  de  Rabida  pour  se  rendre 
à  Séville,  que  pouf  ne  pas  avoir  à  sévir  contre  un  homme  à  qUi  il  avaii 
eu  de  si  grandes  obligations  ;  en  effet,  le  grand  amiral,  pendant  le  pefl 
de  temps  quMI  séjourna  k  Paies,  eut  Textreme  déliefttesse  de  tie  pro- 
noncer une  seule  fois,  ni  le  nom  de  la  Pintà ,  ni  celui  de  soA  CdmoiaD- 
dant,  et  d'agir  comme  s'il  ignorait  que  ce  bâtiment  fût  atbarré  àAm)» 
port. 

La  lettre  que  Pinzon  reçut  de  la  cour  en  réponse  à  sa  dépèche  de 
Bayonne  fut  portée  par  le  même  courrier  qui  était  chargé  de  celld  qne 
les  souverains  adressèrent  à  Sévillô  pour  Coloùib.  Dans  celie^t,  le  roi 
et  la  reine  se  montrèrent  aussi  étémnés  qu'éblouis  de  racqutsitioù  ooti- 
velle  autant  que  prompte  et  facile  d'une  dugtnentiftioh  si  «ortàidérablede 
territoire  et  de  richessea.  Colomb  y  était  qualifié  de  ses  lltreé  de  viee- 
roi,  de  grand  amiral  ;  les  plus  magnifique^  fécompélises  lai  éfaiéflt  pt^ 
mises,  et  il  y  trouva  Tordra  dci  partir  pour  la  cour  satfs  délai,  ainsi  qoe 
l'annonce  d'une  seconde  expédition  placée  soùs  son  commandéibeiit. 

Quant  à  Alonzo  Pinzon ,  ce  furent  de  durs  reproches  qu'il  lot  dans 
sa  dépèche,  et  il  lui  était  sëclicment  interdit  de  paraître  devant  Leors 
Majestés.  L'humiliation  qu'il  en  éprouva  fut  si  aigtfe  qti'il  en  lotf^ 
malade,  et  que  peu  de  jours  après  il  mourut,  en  proie  flti  chagrin  et  ai 
repentir,  comme  pour  servir  d'èxempld  attx  ambltldUil  qui  tfabisseot 
leurs  devoirs. 

Les  fautes  d*Alonzo  furent  certainement  capitales,  et  doasD'afons 
pas  cherché  à  les  atténuer;  disons  pouriatit  à  sa  louange  qu'il  avait  élé 
Ton  des  premiers  promoteurs  de  l'entreprise,  qu'il  S'y  était  engagé  de 
sa  fortune  et  associé  de  sa  personne,  lorsque,  partout  encore,  ott  )a  t^ 
gardait  comme  une  chimérique  monstruoiilé.  Diaotti  eûeore  40'il  ^ 
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se  laissa  pas  intimider  par  les  menaces  de  son  équipage  lorsque  les 
maielots  voulaient  contraindr0  les  capitaines  à  abandotlber  le  voyage 
pour  retourner  à  Palos  ;  et  que,  toujours,  il  se  conduisit,  sinon  avec  la 
franche  loyauté,  au  moins  avec  l'habileté  nautique  d'Un  marin.  Ce  sont 
des  titres  incontestables  qui  auraient  pu  faire  employer  moins  de  sévé- 
rité envers  lui,  car«  s'il  est  juste  de  punir  les  ooupables/on  doit,  sans 
contredit ,  quelques  adoucissements  à  cedx  qui ,  avant  leur  faute,  ont 
rendu  des  services  signalés  à  la  société.  Ad  surplus,  la  postérité  a  été 
plus  indulgente,  le  nom  de  Pinzon  n'est  pas  cité  par  elle  sans  honneur  ; 
et  si  la  marine  espagnole  a  le  soin  de  compter  toujours  dans  sa  flotte  un 
bâtiment  du  nom  de  Colomb  pour  le  meliré  en  relief,  elle  ne  néglige 
pas  de  donner  celui  de  Pinzon  à  un  autre  navire  dé  rang  inférieur. 

La  lettre  que  Christophe  Colomb  avait  écrite  de  Palos,  bien  que  des- 
tinée pour  les  deux  souverains,  était  pnrticulièremefit  adressée  à  la 
reine  <  de  qui  le  grand  amiral  relevait  plus  directement  comme  pfotec-' 
trice  de  l'expédition  et  en  sa  qualité  de  reine  de  Castillé  ;  elle  arriva  un 
peu  avant  celle  qu'Alonzd  avait  écrite  de  Bayonne,  et  même  :ivant  le 
courrier  que  Colomb  avait  expédié  du  Portugal  :  les  circonstances  de 
kl  lecture  de  ce  message  méritent  d'être  rapportées. 

Isabelle,  délivrée  récemment  de  ses  alarmes  d'épousé  au  sujet  de  la 
tentative  faite  sur  la  personne  de  Ferdinand,  était  rentrée  dans  le  cours 
paisible  de  ses  devoirs  et  de  ses  actes  de  bienfaisance  ;  elle  venait  d'é- 
prouver les  soucis  qui  s'attachent  à  la  grandeur  et ,  aspirant  par-dessUS 
tout  au  repos  domestique,  elle  vivait  plus  que  jamais  au  milieu  de  ses 
enfants  et  de  ses  confidents. 

Un  soir,  après  une  petite  réception  qu'il  y  avait  eu  à  la  cour,  la  reine, 
heureose  d'être  quitte  du  cérémonial  usité  en  pareil  cas,  élait  rentrée 
dans  ses  appartements  pour  y  jouir  de  la  conversation  de  ceux  qu'elle 
affectionnait.  Outre  le  roi  et  quelques  membres  de  la  famille  royale  ou 
autres  personnages  attachés  à  Sa  Majesté,  il  y  avait  auprès  d'elle  l'ar- 
cbevèque  de  Grenade ,  Louis  de  Saint-Ângel  et  Alonzo  de  Quinianilla, 
ces  deux  amis  si  dévoués  de  Colomb,  mais  qui  n'osaient  plus  prononcer 
son  nom  devant  la  reine,  car,  craignant  qu'il  ne  lui  ftit  arrivé  quelque 
désastre,  elle  ressentait  une  peine  extrême  à  entendre  parler  de  lui. 
Toute  affaire  était  finie ,  et  Isabelle  rendait  le  cercle  agréable  par  la 
condescendance  de  la  princesse  qu'elle  savait  si  bien  allier  à  l'aménité 
d'une  femme  d'esprit. 

Ce  fut  pendant  ces  moments  où  chacun  se  laissait  aller  au  charme 
qu'Isabelle  faisait  régner  autour  d'elle,  qu'une  lettre  lui  fut  apportée  ; 
c'était  celle  de  Colomb  !  Elle  était  longue  comme ,  en  général ,  toutes 
celles  qu'il  écrivait,  et  la  reine  voulait  en  remettre  la  lecture  au  lende- 
main, lorsqu'on  tournant  machinalement  le  feuillet,  elle  aperçut  la 
signature  de  Colomb.  Les  assistants  remarquèrent  aussitôt  une  émotion 
extrême  se  peindre  sur  ses  traits,  et  ils  virent  son  attention  complète- 
ment absorbée  pendant  qu'elle  parcourait  cet  écrit  :  bientôt  l'image  d'un 
vrai  plaisir  éclata  sur  son  augoste  visage  ;  ensuite  les  marques  de  la  sur- 
prise «Dinèrént  i«  physionomie  ;  enfin ,  s'abandonnant  ft  une  sorte  de 
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sainte  extaso,  elle  se  leva  en  tendant  la  lettre  au  roi  qui  ne  savait  que 
penser  de  cette  scène  muette ,  et  en  s*écriant  :  c  Non  pas  à  nous ,  mon 
Dieu,  mais  à  vous  seul  appartient  tout  Thonneur  de  cette  miracatetne 
découverte,  et  grâces  vous  soient  rendues  I  > 

.  Le  roi  lut  la  lettre  avec  empressement  et  il  perdit,  un  instant,  Tair 
froid,  glacial,  calculé  qui  lui  était  naturel.  De  sa  vie,  ii  n'avait  |>ara  si 
ému  ;  ce  fut  d'abord  Tétonnement  qu'il  témoigna,  puis  le  désir  et  fam- 
bition,  pour  ne  pas  dire  la  cupidité,  enfin  une  joie  saus  bornes»  oonuDC 
il  n'en  avait  jusque-là  manifesté,  ni  ressenti. 

Isabelle  n'avait  plus  rien  ajouté,  voulant  laisser  à  son  royal  époax  le 
plaisir  de  divulguer  le  grand  événement;  Ferdinand  le  ût  en  ces  termes  : 

c  Brave  Saint-Âogel,  fidèle  et  honnête  Quintanilla,  voici  de  magnifi- 
ques nouvelles  de  votre  ami  Colomb  qui  vont  singulièrement  vous 
réjouir,  car  il  a  parfaitement  réussi  dans  son  entreprise  :  quant  au  saint 
prélat,  a)outa-t-il  en  regardant  l'archevêque  de  Grenade ,  quoiqu'il  n'ait 
pas  été  un  partisan  bien  zélé  de  l'illustre  navigateur,  il  apprendra  ce- 
pendant avec  bonheur,  et  dans  les  intérêts  de  l'Eglise,  que  Colomb  a  dé- 
couvert des  contrées  d'une  étendue,  d'une  richesse  au  delà  de  îonle 
croyance,  enfin  qu'il  a  augmenté  nos  Éiats  et  agrandi  notre  pnissaoce 
de  la  manière  la  plus  considérable.  > 

La  satisfaction  la  plus  complète  illumina  aussitôt  toutes  les  figures; 
il  ne  fut  plus  question  que  de  ces  découvertes  dont  le  bruit  se  répandit 
bientôt  dans  Barcelone,  et  l'on  ne  s'occupa  plus  que  des  préparatifs  â 
faire  pour  bien  accueillir  le  grand  amiral,  qui  fut  aussitôt  mandé  à  la 
cour. 

A  Séville  comme  à  Paies,  sur  la  route  de  Barcelone  comme  à  Séville, 
Christophe  Colomb  fut  fêté  comme,  peut-être ,  il  n'en  a  jamais  existé 
d'exemples  pour  aucun  potentat,  pour  aucun  conquérant  :  les  maisous 
affluaient  de  personnes  qui  se  poriaient  en  foule  aux  portes ,  aux  croi- 
sées, aux  balcons  et  même  sur  les  toits  pour  le  voir  passer  ;  les  gnods 
chemins  étaient  bordés  de  curieux  accourus  de  points  éloignés  pour 
jouir  un  moment  de  sa  présence  ;  l'Espagne  s'était  revêtue  de  ses  babils 
de  fête,  et  tout  ce  que  l'enthousiasme  pouvait  imaginer,  était  partout 
mis  en  usage  pour  mieux  témoigner  la  joie  que  l'on  éprouvait. 

Le  jour  de  Tarrivée  à  Barcelone ,  cette  ville  était  remplie  de  i'a^'ta- 
tion  la  plus  tumultueuse;  on  y  était  accouru  de  tout  le  voisinage,  si  ce 
n'est  pour  voir  et  pour  entendre  Colomb,  car  tous  ne  pouvaient  l'espérer, 
au  moins  pour  savoir  plus  tôt  ce  qui  transpirerait  sur  son  compte  :  too- 
tefois,  la  reine  ne  fut  pas  oubliée  dans  l'ivresse  générale  ;  son  nom  était 
répété  aussi  souvent  que  celui  de  l'illustre  navigateur ,  et  l'on  aimait  à 
se  dire  qu'elle  avait  été  Tâme  de  l'entreprise  ;  jamais  souveraine  ne 
fut  plus  dignement  récompensée  qu'elle  par  la  reconnaissance  àe 
ce  public  qui  avait  la  conscience  de  la  part  qu'elle  avait  prise  à  ce 
voyage,  et  qui  la  félicitait  sincèrement,  par  ses  acclamations,  des  résal- 
tats  qui  couronnaient  et  son  zèle  et  ses  vœux. 

Ce  fut  au  milieu  du  mois  d'avril  que  Colomb  fit  son  entrée  à  Barce- 
lone ;  la  beauté,  la  sérénité  de  la  journée  contribuèrent  beaacoap,  de 
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leur  c4té ,  à  doooer  de  la  apleadear  i  lit  cérémopio  qtU  avait  été  pré- 
parée, et  dont  chaque  Espagnol  était  jaloux  d*ètre  spectateur  ou  acteur, 
car  la  gloire  du  grand  amiral  allait  au  cceur  de  tous ,  et  son  noo^  rem- 
plissait tpules  les  bouches.  De  jçuues  pavalieri^  ç'ctai^t  joii^t^  à  upe  dépu- 
tatioa  de  la  cour  et  de  |a  ville  ^U^rent  à  $a  reqcqntrc ,  le  complimentè- 
rent et  Tescortèrent  suivis  çj'Mnc  foule  ipnopihrablç  ;  les  Indiens  amenés 
par  Colomb,  peints  selop  Tusqge  de  Içqr  p^iys  e^  coqyert3  de  parures  et 
d'ornements  en  qr,  marpbajept  en  t^le  ;  çqsuite  vens^jept  leç  perroquets 
ou  aptres  oise^ui^  vivapts  pu  ep^p^i||é§,  {çs  plante^  que  l'on  ^tait  par- 
ve«|i  k  conservpr,  les  copronne^,  Ips  bijoux,  |e^'  parures,  \^  î»rmQ5,  en 
un  if^Qt  toutes  le»  curÎQsites  rpcpeillie^  par  r^xpédition  e(  portées  pa^r 
des  marins  de  la  Nm^  enOp  pari^issait  le  béro§  de  la  f^te  rqvètp  4e  soq 
brillant  costume  de  vice-roi ,  et  monté  sur  ui)  magpifiqu^  çjieval.  U  y 
gvaii  vr4ip[)ept*  quclqpa  chose  d^  sq})iin)p  dan^  cp  ifiomplip  poprtaqt 
si  pjicifiqpe,  où  la  solennité  p*e3^ciu$iit  pas  la  joie  ppbliqne;  et  l'aspect 
majestueux  et  vénérable  do  celui  à  qui  tapt  d*hPnimageç  étaipnt  adres- 
sés, semblait  ^tre  en  harmonie  purfaite  ^vec  la  grandopp  et  la  dignité  de 
Vévéqement. 

Pour  ne  riep  dérober  aux  regards  avides  de  l^  ppppl^tjon^  les 
seuveraios  avaient  fait  élever  en  plein  fiir  un  ^rone  çplendide  sur  pnp 
estrade  très-élevée  :  une  lente  de  la  plus  grp({^  rjcWsse  abritait  ce 
trôii^  où  étaient  assis  Ferdinand  et  Isabelle  qui  <|Ya|pnt  ^  côté  d'eux  leur 
fiU  Pon  Juan,  héritier  préi^mptjf  dp  \^  couronne,  P(  qp|  étaient  pn-r 
lourps  de  la  popr  et  des  pnpeipglei  ppta)>ililé3.  L'approppe  de  Gplon^b 
de  l'estrade  et  spn  abord  auprès  de§  souveraios,  sa  mine  ipoposante,  ses 
épais  cheveqx  bl^pcs,  tout  ^  été  déprit  dans  \$^  re|atiûp^  dp  temps  cpmme 
dpiH)ao(en  lui  unis  exacte  idée  dP  plu^  ppble  4es  sépateurs  de  l'an- 
cienne Rome.  Les  souverains  eux-ipèpiies,  frappés  pomme  d'une  sorte 
de  respect,  sa  levèrept  spontanément  pour  T^ccueillir.  Alors,  et  suivant 
l'étiqMeKe  de  la  cojir,  Colomb  voulut  se  f^eltfe  ^  genop)^  pour  leur 
adresser  la  parole ,  mais  ils  l'en  ppi^pépbèrei^t  de  I»  manière  la  plus 
gracieux,  et  ils  lut  ordonoèrpnt  de  s'asseoir  sur  pn  siège  préparé  pour 
}iii,  ce  qoi  était  uq  haoneur  qui  i^'ét^jt  fï^ipe  pa$  (oujours  accordé  aux 
priwm  du  sapgf 

Sur  riovilatioQ  du  m,  Colpm))  filt  avec  pq  ton  parfait  de  convenance, 
}e  récit  de^  partie^  Ip^  plus  ^illanteç  dp  son  voyage^  prpsenta  les  Indiens 
à  LeurQ  Majestés,  montra  Ips  productions  |  les  objets  et  les  curiosités 
(|u'il  avaii  rapportés,  et  fipit  en  douuant  r^issuraoceque  ce  n'étaient  que 
de  fiùbb^s  marques  des  découvertes  qi|i  restaient  4  f^ire ,  et  qui  ajoute- 
raient aux  possessions  espagnoles  d'opidenis  royaumes  dont  les  sujets 
Ae  manvieraie^  m  à"^i^  procfi^jneff^epi  des  pro;sé|ytes  de  la  y  raie  foi. 
A  peiqe  Colomb  euMl  Qui ,  que  le  roi  et  la  reine,  imités  par  tous  les 
m^têiaU,  s'ageooiMilèrent,  Ipvèpent  ^rs  piins  vers  |e  cipl,  pt,  les  yeux 
remplis  de  pieHM»  )arme$,  rendirent  d^s  a^^ti^  dp  grèves  à  Dieu.  Le 
plus  grand  silence  régnait  dans  toute  la  masse  compacte  des  speptateurs; 
e»  (ui  a«  miiiee  de  ceite  extase  a^eUe,  qpe  le  fe  fipm  bii  entonné 
par  les  miisicie»»  de  ia  ehapeUe  dii  roi  ejt  ij^rmfmfif^^i  ^c^xwopagué 
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par  (les  ioslmmente  mélodieux  qui  semblaient  porter  vers  les  cieux  la 
reconnaissance ,  les  pensées  et  les  sentiments  des  auditeurs,  dont  les 
voix  se  mêlèrent  bientôt  à  ce  religieux  concert.  C'est  de  cette  manière 
vraiment  digne  que  la  cour  d*Espagne  fêta  et  vit  fêter  ce  beau  jour, 
offrant  un  tribut  de  louange  à  Dieu,  et  le  glorifiant  pour  la  dccoaTerte 
d*un  monde  aussi  nouveau  que  peu  soupçonné. 

Telle  fut  la  un  de  ce  grand  épisode  de  l'histoire  du  monde  aaqaei 
aucun  autre  ne  peut  être  comparé.  L'Europe  apprit  ce  prodigieux  évé- 
nement avec  une  admiratiou  sans  bornes  ;  on  crut,  à  la  vérité,  que  les 
terres  découvertes  étaient  dans  le  voisinage  de  l'Inde,  mais  on  ne  leur 
en  donna  pas  moins  le  nom  générique  de  Nouveau-Monde,  par  antici* 
pation  de  celles  que  l'on  supposait,  instinctivement,  devoir  être  trou- 
vées plus  tard  dans  leur  voisinage.  D'ailleurs,  le  résultat  déjà  obtenu 
prouvait  la  sphéricité  du  globe  par  une  démonstration  physique,  et  par 
là,  le  débat  contesté  qui  s* était  élevé  à  cette  occasion,  devait  se  trouver 
terminé.  Les  détails  du  voyage,  la  fertilité  des  terres,  la  douceur  du 
climat,  les  richesses  en  or,  en  pierres  précieuses,  en  plantes  on  den- 
rées de  grande  valeur  qui  croissaient  en  ces  pays  et  qui  y  devaient  faire 
la  base  du  commerce  le  plus  étendu,  les  indigènes  qui  avaient  été  rame- 
nés, les  curiosités  que  le  vice-roi  avait  rapportées,  furent  l'intarissable 
sujet  de  tous  les  entretiens. 

Les  Espagnols  qui  avaient  fait  pendant  de  longues  années  des  efforts 
désespérés  pour  chasser  les  Maures  du  sol  national,  trouvèrent  eux- 
mêmes  ce  triomphe  si  chèrement  acheté,  fort  au-dessous  de  la  conquête 
nouvelle  qui  leur  arrivait  par  le  génie,  par  les  travaux  d'un  seul  homme 
n'ayant  disposé  que  de  faibles  moyens  d'exécution,  et  ils  étaient 
comme  éblouis  par  l'auréole  de  gloire  qui  rayonnait  autour  do  navi- 
gateur à  qui  ils  devaient  cette  conquête. 

Enfin,  les  hommes  ambitieux  de  fortune  ne  rêvèrent  plus  que  des 
monceaux  d'or,  et  les  négociants,  que  des  expéditions  lucratives  ;  les 
politiques  calculèrent  l'accroissement  de  la  puissance  espagnole  ;  les 
savants,  tout  en  comptant  sur  des  sources  futures  de  connaissances,  se 
réjouirent  du  triomphe  de  l'esprit  sur  l'ignorance  et  sur  les  préjugés  ; 
les  ennemis  de  l'Espagne,  n'osant  même  pas  montrer  leur  jalousie, 
furent  stupéfaits  ;  enfin,  les  hommes  pieux  et  la  généralité  des  ecclé- 
siastiques qui  avaient  le  plus  dénoncé  la  folie  des  plans  ou  des  théories 
de  Colomb,  abjurèrent  soudainement  leurs  erreurs  sur  la  forme  de  notre 
planète,  ainsi  que  sur  les  limites  de  l'Atlantique  dans  l'Occident,  et  ne 
pensèrent  plus  qu'à  s'applaudir  du  vaste  développement  qu'allait  rece- 
voir la  propagation  de  l'Evangile* 

Aussitôt  après  la  cérémonie  de  la  réception  faite  à  Colomb  par  les 
souverains  de  la  monarchie,  son  fils  Diego  lui  ftit  amené  ;  il  eut  le  doux 
plaisir  de  le  serrer  contre  son  ccBur  paternel,  et  bientôt  il  embrassa 
aussi  son  second  fils  Femand,  qu'on  se  hâta  de  faire  venir  de  Cordooe  à 
Barcelone. 

Pendant  le  temps  du  séjour  de  Christophe  Colomb  à  Barcelone ,  les 
souverains  ne  négligèrent  aucune  occasion  de  lui  accorder  les  marqim 


Digitized  by 


Googk 


—  Î71  — 

de  la  considératioD  la  plus  distinguée  ;  il  était  admis  en  présence  de 
Leurs  Majestés  tontes  les  fois  qu'il  se  présentait;  le  roi  se  plaisait  à 
faire  des  promenades  à  chevsil,  en  le  faisant  placer  à  l'un  de  ses  côtés 
pendant  que  son  fils  était  à  l'autre  ;  la  reine  prenait  un  plaisiri  ndicible 
&  lai  parler  de  ses  voyages  ;  et,  pour  perpétuer  dans  sa  famille  lo  sou- 
veDîr  de  son  expédition,  il  lui  fut  octroyé  des  armoiries  particulières 
dans  lesquelles,  outre  le  cliâteau  et  le  lion  castillans,  on  remarquait  un 
groupe  d'Iles  et  la  devise  suivante  : 


Â  GASTILLA  T  A  LEON, 
HUEVO  MUNDO  DIO  COLON  ! 


qui  se  traduit  ainsi 


Aux  royaumes  de  CastUle  et  de  Léon , 
Un  nouveau  monde  donna  Colomb  ! 

Les  distinctions  dont  le  grand  amiral  était  l'objet  è  la  cour  ne  lui 
firent  pas  oublier  son  ancien  projet  de  la  délivrance  du  Saint  Sépulcre. 
L'esprit  rempli  de  la  perspective  des  richesses  immenses  qu'il  devait 
acquérir,  il  dressa  ses  plans  pour  accomplir  cette  pieuse  mission,  et  il 
destina  des  fonds  pour  entretenir  pendant  sept  ans  une  armée  de  qua- 
rante mille  fantassins  et  de  quatre  mille  cavaliers  devant  former  une 
nouvelle  croisade.  On  voit,  dans  ce  projet,  combien  cet  homme  était 
supérieur  aux  vues  égoKstes  ou  intéressées,  et  comment  il  appréciait  les 
dévouements  héroïques  qui,  lors  des  premières  croisades,  avaient  en- 
flammé les  guerriers  les  plus  braves  et  les  princes  les  plus  illustres  de 
la  chrétienté. 

On  pense  bien  que  les  faveurs  dont  le  comblaient  Leurs  Majestés  espa- 
gnoles, si  elles  purent  lui  susciter  des  envieux  et  des  ennemis,  le  flrent 
aussi  rechercher  par  les  personnes  du  plus  haut  rang.  Dans  un  grand 
dîner  qui  lui  fut  donné  par  le  cardinal  Mendoza,  un  gentilhomme  nommé 
Juan  d'Orbitello,  et  qui  était  du  nombre  des  hommes  que  les  louanges 
accordées  à  un  autre  fatiguent  toujours,  se  permit  quelques  railleries 
sur  ce  qu'avait  avancé  un  des  assistants,  que  le  voyagcde  Colomb 
aurait  pour  résultat  certain  d'arracher  un  grand  nombre  d'infidèles  à  la 
perdition  éternelle.  Le  cardinal  crut  arrêter  d'Orbitello,  en  disant  gra- 
vement que  nul  ne  pouvait  être  assez  hardi  pour  limiter  raclioii  du 
Ciel,  et  qu'il  n'appartenait  pas  à  l'homme  de  discuter  les  moyens  qu'il 
lui  plaisait  d'employer,  ou  de  douter  de  sa  puissance  pour  en  adopter  ou 
en  créer  d'autres,  si  cela  entrait  dans  la  divine  sagesse  !  Mais  le  jeune 
seigneur  insista,  et  tout  en  convenant  qu'il  n'était  pas  dans  ses  inten- 
tions d'élever  des  doutes  sur  les  pomts  soulevés  par  le  saint  cardinal,  il 
s'adressa  directement  à  Colomb  et  lui  demanda  s'il  pensait  sérieusement 
avoir  été  l'agent  du  Ciel  en  cette  occasion. 

€  Oui,  répondit  Colomb,  avec  une  gravité  solennelle  ;  dès  le  commen- 
cement, j'ai  senti  une  impulsion  que  je  n'ai  pu  qualifier  que  d'origine 
céleste.  Depuis  lors,  un  rayon  qui  me  semblait  divin  a  toujours  illu- 
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mmé  mon  intelligence,  à  tel  point  que  j*ai  toujours  vu  devant  moi,  et, 
comme  ai  ces  objets  existaient  réellement,  le  terme  de  mes  travaux  ei 
le  succès  de  mon  voyage.  Aussi,  ai-je  été  côuslammeot  inébranlable,  et 
rien  ne  m*a  fait  fléchir  dans  mes  convictions.  » 

t  Vous  pensez  donc,  seigneur  grand  amiral,  lui  dit  alors  son  Interlo- 
cutenr,  que  l'Espagne  n'aurait  pa^  pu  produire  un  autre  homxbe  dussi 
«apabltè  qthfi  vous  de  mener  à  bien  cette  entreprise  1  > 

La  hardiesse  et  la  singularité  de  Tapostrophé  étonnèrent  la  compa- 
gnie; aussi  toutes  les  tètes  se  penchèrent-elles  avec  un  redoublement 
d'attention  pour  entendre  là  réponse  qui  ne  se  Qt  pas  attendre,  et  que  le 
vice-roi  fil  en  ces  termes  : 

c  Je  le  pense  certainement,  si  vous  entendez  parler  de  la  eenoepiioo 
de  ridée;  car,  dans  les  grandes  découvertes.  Dieu  n'illumine  jamais 
qu'un  seul  esprit  à  la  feis!...  Jilais  ^*il  îs'agit  de  rèxécution  matérielle, 
je  suis  d'accord  avec  vous  ;  cepeâdîàttt  vorts  m*accorderez  que,  dans 
l'exécution  de  mes  )>lans,  il  y  avait  quelques  difficultés  quî>  sans  trop 
de  vanité^  exigeaient  au  moins  une  capacité  peu  commune,  et  poar 
prouver,  par  un  exemple,  que  les  cboses  que  l'on  croit  les  plus  simples 
échappent  parfois  à  la  sagacité  d'bommes  ti^-supérienrs,  si  le  saint 
cardinal  Mendoza  veut  bien  le  permettre,  je  demanderai  que  quelques 
œufs  soient  apportés  et  mis  sur  cette  table.  » 

Sur  un  s^ne  du  cardinal,  les  œufs  furent  apportés.  Colomb  en  prit 
un  entre  ses  doigts,  il  invita  les  assistants  à  en  prendre  un  aussi  comme 
lui,  cl  il  leur  dit  : 

c  Chacun  de  ces  œufs  peut  se  tenir  droit  sur  une  assiette,  le  gros 
bout  en  l'air,  sans  aucun  appui  étranger,  et  en  utilisant  les  ressources 
que  donne  leur  nature  particulière  ;  la  chose  est  très-simple,  chaeoa 
peut  y  réussir,  mais  encore  faut-il  connahre  le  moyen  à  employer  !  » 

Plusieurs  des  invilés  essayèrent  à  y  parvenir,  mais  en  vain.  Alors 
Ëolomb  fi*appa  lésgèrement  le  petit  bout  de  l'œuf  contre  son  assiette  ;  le 
coup  cassa  la  coque,  en  fit  aplatir  ou  i^ntrer  une  partie  en  elle-même, 
et  l'œuf  se  trouva  sur  une  base  qui  suffit  pour  le  maintenir  droit,  sans 
qu'il  vacillât.  Un  murmure  d'applaudissements  suivit  cette  indulgente 
leçon,  et  d'Oi'bitello  fut  heureux  de  s'abriter  derrière  sa  nullité,  doot 
il  aurait  mieux  fait  de  ne  pas  cbercber  à  sortir. 

Ouoique  la  leçon  fût  indirectement  donnée,  elle  n'en  fut  pas  moins  aussi 
sévère  que  fine  et  polie  ;  nous  nous  permettrons,  cependant,  d'*aîoutcr  q«e 
Colomb  aurait  été  en  droit  de  dire  à  son  grossier  interloculeor  que  le  Por- 
tugal possédait  les  meilleurs  marins  de  l'époque,  que  ses  propres  plans 
livrés  par  le  perfide  Cazadilla  avaient,  peu  de  temps  auparavant,  été 
confiés  au  capitaiue  d'un  navire  qui  avait  appareillé  des  lies  du  cap 
Vert,  pour  remplir  la  mission  dont  lui,  Colomb,  avait  demandé  à  être 
chargé,  et  que  celte  mission  était  si  peu  facile,  qu'après  avoir  vainement 
tenté  de  l'accompltr,  ce  même  capitaine  était  revenu  au  port,  et  qa*il 
n'avait  trouvé  rien  de  mieux  à  faire,  en  se  rendant  à  tisbonnè,  que  de 
ridicnliser^s  projets  de  découvertes,  et  de  les  qualifier  de  cbîAiériqtKS 
et  d'insensés. 
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JLa  cour  d'£ftpftgne,  au  milieu  de  ses  réjouifififtoces,  09  négligea  pas 
de  chercher  à  s'assurer  la  propriété  soit  de  ses  nouvelles  possessions, 
soit  de  celles  sur  lesquelles  elle  comptait  à  Tavenir.  Pendant  les  eroi* 
sadaSt  une  doctrine  s'était  établie  dans  la  chrétienté  selon  laquelle  le 
pape»  de  sa  suprême  autorité  sur  les  clioses  temporelles,  et  agissant 
comme  vicaire  de  Jésus-Christ,  avait  le  droit  de  disposer,  en  faveur  de 
qtti  bon  lui  semblait»  de  tous  les  pays  peuplés  par  les  infidèles,  que  les 
souverains  chrétiens  soumettraient  par  leur  puissance,  à  la  charge  par 
eax  de  s'attacher  à  en  convertir  les  habitants  à  la  vraie  foi. 

Alexandre  VI,  né  à  Valence,  sujet  de  la  courânne  d'Aragon,  avait  été 
récemment  élevé  à  la  dignité  papale.  Ferdinand,  qui  connaissait  le  carao^ 
tëre  privé  peu  honorable  de  ce  pontife,  espéra,  en  employant  des  moyens 
adroits,  en  obtenir  les  consentements  qu'il  désirait,  et  il  lui  envoya  un 
ambassadeur  à  qui  il  traça  soigneusement  lui-même  son  plan  de  con* 
doite. 

Les  négociations  tournèrent  effectivement  sebn  les  désirs  du  roi;  mais 
c»mme  il  fallait  ménager  les  prétendus  droits  acquis  des  Portugais,  éga* 
lement  garantis  par  une  autre  bulle,  Alexandre ,  par  une  décision  prise  le 
2  mai  1493,  invostit  les  Espagnols  des  mémos  droits  dans  TOccident 
que  les  Portugais  possédaient  dans  T Orient,  et  toujours  sous  la  condi« 
tiott  d'employer  tous  leurs  moyens  à  la  propagation  de  la  r^igion  ca- 
tholique et  romaine.  U  restait  à  prévenir  tout  conflit,  et  afin  d'y  parve- 
nir, une  ligne  géographique  fut  tracée  d'un  pèle  à  l'autre,  et  passait 
à  cent  lieues  dans  l'Ouest  des  Açores  ;  il  pouvait,  cependant,  se  présen* 
ter  le  cas  où  les  deux  puissances  rivales  se  seraient  rencontrées  aux 
Antipodes,  et  où  chacune  d'elles  auraient  voulu  passer  outre,  mais  alors 
personne  n'y  pensa,  et  la  question  resta  indécise  sous  ce  rapport. 

La  diplomatie  n'empêcha  pas  de  s'occuper  do  la  seconde  expédition 
de  Colomb.  On  commença  par  créer  une  administration  particulière 
potir  assurer  U  régularité  et  la  promptitude  de  toutes  les  opérations 
d'outre-mer.  Jean  Rodrigue  de  Fonseca  fut  place  à  la  tète  de  cette 
âdmiiiistratieo  ;  il  était  archidiacre  à  Séville  ;  il  fut  successivement 
promu  aux  lûéges  épiscopaux  de  Badajos,  Valence,  Burgos,  et,  finale» 
ment,  il  fut  nommé  patriarche  des  Indes.  Francisco  Ptnelo  reçut  le  titre 
de  trésorier,  et  Jean  de  Soria  celui  de  contrôleur.  Leurs  bureaux  furent 
établis  à  Séville  et  devinrent  le  germe  de  la  compagnie  royale  espa* 
gnole  des  Iodes  qui  s'éleva  par  la  suite  è  une  très-haute  importance.  Un 
des  principaux  règlements  de  l'administration  proposée  par  Fonseca  et 
^i  prouve  l'esprit  étroit  qu'il  chercha  é  y  faire  prévaloir,  fut  que  nul 
ne  pourrait  s'embarquer  pour  le  Nouveau -Monde  sans  une  permission 
expresse  des  souverains,  de  Colomb  ou  de  lui-même  Fonseca.  Il  y  in«* 
troduisit  aussi  plusieurs  autres  dispositions  qui  témoignaient  hautement 
de  son  esprit  despotique  et  arbitraire. 

Comme  le  grand  objet  apparent  était  la  conversion  des  peuplades 
paleimes  avec  lesquelles  on  allait  se  trouver  en  contact,  on  désigna 
ioo»  ecclésiastiques,  à  la  tète  desquels  se  trouvaient  on  moine  bénédio» 
(in  nemmé  B^rnai^  Buyl  ou  Boyle,  né  en  Gatalognoi  très-renommé  pour 


Digitized  by 


Googk 


—  274  — 

sa  pîété,  homme  de  talent,  mais  politique  subtil  et  d*an  caar aetère  pas- 
siooné  pour  les  intrigues;  ce  fut  le  pape  qui  le  nomma  et  qoî  le  quali- 
fia du  titre  de  son  vicaire  apostolique  dans  le  Nouveau-Monde.  La  reine 
Isabelle  témoigna  un  grand  intérêt  en  faveur  de  ces  religieux;  elle  re- 
commanda elle-même  an  grand  amiral,  d* abord  de  les  traiter  avec  beau- 
coup de  bienveillance,  ensuite  de  punir  sévèrement  quiconque  pourrait 
se  permettre  de  leur  manquer  d'égards  ou  de  respect.  Les  Indiens  qoe 
Colomb  avait  amenés  furent  baptisés  avec  une  solennité  toute  partial- 
lière;  le  roi,  la  reine,  le  prince  Juan  y  officièrent  comme  parrain  ou 
marraine,  et  ces  mêmes  Indiens  furent  considérés  comme  un  premier 
hommage  rendu  à  Dieu,  en  reconnaissance  de  la  découverte  de  leur 
pays. 

On  a  prétendu  que  Jean  H,  roi  de  Portugal,  avait  cherché  à  entraver 
cette  seconde  expédition  et  à  en  faire  une  lui-même,  mais  que  la  poli- 
tique de  Ferdinand  avait  eu  le  dessus  en  cette  occasion,  et  qu'il  était 
parvenu  à  faire  annuler  les  préparatifs  de  son  rival.  Toutefois,  les  pré- 
tentions réciproques  de  ces  deux  souverains,  sur  la  délimitation  de  leurs 
possessions,  se  ranimèrent  à  cette  occasion,  et  Jean  finit  par  obtenir  do 
pape  que  la  ligne  méridienne  de  partage  fût  portée  à  370  lieues  mariaes 
de  20  au  degré,  de  la  plus  occidentale  des  lies  du  cap  Yert.  C'est  ce 
nouvel  arrangement  en  vertu  duquel,  plus  tard,  la  domination  du  Bré- 
sil fut  dévolue  au  Portugal. 

La  flotte  de  la  seconde  expédition  fut  bientôt  prête  ;  elle  ie  composa 
de  dix-sept  bâtiments  :  des  artisans,  des  ouvriers  de  toutes  professioDS 
y  furent  embarqués  ;  elle  fut  pourvue  de  tout  ce  qui  était  nécessaire 
pour  son  approvisionnement  en  tout  genre,  pour  sa  déf^se,  pour  la 
culture  ou  le  défrichement  du  sol,  pour  l'exploitation  des  mines,  et 
pour  établir  un  commerce  d'échanges  avec  les  naturels.  Des  chevanx  y 
furent  aussi  embarqués,  soit  pour  des  courses  dans  rintérienr,  sojt 
pour  naturaliser,  en  ces  pays,  cette  race  d'animaux  si  utiles  à  la  civi- 
lisation. 

Le  retentissement  du  premier  voyage  de  Colomb  avait  mis  en  voftie 
les  expéditions  maritimes  ;  on  ne  les  envisageait  plus  comme  indignes 
de  la  noblesse  ;  l'exemple  de  Gutliérez,  au  sort  de  qui  tout  le  monde 
s'intéressait  et  qui  était  généralement  envié,  cessa  d'être  blâmé;  on 
l'applaudissait,  au  contraire,  d'avoir  fait  preuve  d'un  dévouement  dont 
on  ne  se  dissimulait  pas  les  dangers,  en  restant  au  milieu  des  sauvages 
de  la  Navidad,  et  d'avoir  montré  du  penchant  pour  la  marine  à  une 
époque  où  les  campagnes  par  terre  suffisaient  à  ruiostration  des  faomni^s 
de  son  rang.  L'Océan  devint  donc  à  la  mode  ;  des  seigneurs  dont  les  do- 
maines avoisinaient  la  mer,  équipèrent  de  petits  navires,  yachts  do 
quinzième  siècle,  et  ils  se  piquèrent  d'une  glorieuse  émulation.  L'es- 
prit de  l'époque  prit  ainsi  un  tour  tout  à  fait  maritime,  et  l'on  eut,  eo 
quelque  sorte,  honte  d'avoir  condamné  précédemment  ce  que  le  goûtda 
jour  et  la  politique  du  moment  s'unissaient  pour  favoriser.  C'étaient 
bien  là  les  intérêts  véritables  de  l'Espagne,  si  merveillensement  sitii^ 
pour  se  placer  au  premier  rang  parmi  les  puissances  navales  ;  elle  le 
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comprit  pendant  kmgtemp^  ;  elle  brilla  alors  par  le  déploiement  de 
ses  escadres  et  de  sa  marine  marchande;  mais,  aujourd*Iiui,  sa  force 
de  mer  est  presque  anéantie,  et,  par  suite,  son  influence  s'est  singuliè- 
rement amoindrie. 

Ces  idées  nouvelles,  excitées  encore  par  la  rivalité  du  Portugal,  sti« 
mulèrent  donc  les  hommes  qui  vivaient  dans  cette  période,  vers  la  nou- 
velle expédition  de  Colomb  ;  le  jeune  Espagnol  sédentaire  eut  bientôt 
plus  à  craindre  les  brocards  que  ne  Tavait  fait  auparavant  Tincon- 
stant  aventurier  ;  d'ailleurs,  la  fin  de  la  guerre  contre  les  Maures,  en 
laissant  beaucoup  de  bras  inoccupés,  ouvrait  un  champ  libre  aux  carac- 
tères impatients,  et  ceux-ci  ont  toujours  dominé  par  le  nombre  dans 
cette  nation.  Des  seigneurs,  des  cavaliers  de  haut  rang  demandaient 
avec  empressement  de  faire,  même  à  leurs  frais,  la  campagne  projetée; 
ils  ne  rètaient  que  combats  glorieux  ou  que  fortunes  brillantes  prompte- 
ment  acquises  parmi  les  peuples  à  moitié  sauvages  de  l'Occident.  Aucun, 
cependant,  n'avait  une  idée  précise  de  l'objet  ou  de  la  nature  du  ser- 
vice auquel  il  s'engageait.  On  ne  voulait  même  rien  savoir,  car,  lorsque 
l'imagination  est  saisie  de  cette  sorte  de  fièvre,  la  réalité,  si  on  la  lui 
présentait,  serait  repoussée  avec  dédain  ,  tant  le  public  redoute  d'être 
troublé  dans  les  chimères  qu'il  a  su  se  créer  ! 

Parmi  les  jeunes  gens  de  grande  distinclion  qui  montrèrent  le  plus 
de  désir  de  s'associer  au  voyage  de  Colomb,  on  voyait  Don  Âlonzo  de 
Ojeda,  qui  mérite  une  mention  particulière,  car  son  nom  a  marqué 
dans  la  carrière  hasardeuse  où  il  allait  faire  les  premiers  pas. 

Il  était  de  petite  taille,  mais  bien  fait  et  possédant  une  grande  force 
musculaire;  son  teint  était  brun,  son  maintien  animé  et  sa  supériorité 
était  reconnue  dans  tous  les  exercices  du  corps  ;  quant  à  son  courage , 
il  était  indomptable  :  en  un  mot,  aucun  de  ceux  qui  prirent  parti  dans 
l'expédition  n*élait  plus  renommé  pour  les  entreprises  périlleuses,  ni 
pour  les  exploits  singuliers.  Pour  citer  un  de  ses  traits  de  hardiesse  ou 
plutôt  de  témérité,  un  jour  que.  la  reine  Isabelle  se  trouvait  en  face  de 
la  Giralda  qui  est  la  tour,  bâtie  par  les  Maures,  la  plus  élevée  de  la  ca- 
thédrale de  Séville,  il  parut  à  une  ouverture  d'où  saillait,  à  une  prodi- 
gieuse hauteur,  une  poutre  qui  s'avançait  horizontalement  de  vingt  pieds 
dans  l'espace.  Ojeda  marche  sur  cette  poutre  avec  autant  de  confiance 
que  s'il  s'était  promené  dans  sa  chambre,  et  il  va  jusqu'à  son  extrémité 
la  plus  avancée  ;  arrivé  à  ce  point,  il  se  pose  sur  la  pointe  d'un  de  ses 
pieds,  lève  l'autre  en  l'air,  se  retourne  agilement,  se  dirige  vers  la  tour, 
et,  avant  d'y  arriver,  jette  une  orange  sur  la  plate-forme  qui  la  sur- 
monte. 

Cependant,  les  dépenses  de  la  flotte  excédèrent,  comme  on  devait  bien  le 
penser,  les  sommes  qui  y  avaient  été  destinées,  et  Jean  de  Soria  ne  manqua 
pas  d'agir  comme  font  à  peu  près  tous  les  contrôleurs;  c'est-à-dire  qu'il 
éleva  des  difficultés  insignifiantes  et  qu'il  refusa  sa  signature  aux  comptes 
présentés  par  le  grand  amiral.  Fonseca,  s'atlachant  aussi  à  la  lettre  de 
ses  fbnctions  administratives,  chicana  sur  ses  demandes  de  serviteurs  et 
de  domestiques  qu'il  réclamait  en  sa  qualité  de  vice-roi  ;  Colomb  sévit 
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obtf«é  d'en  référer  À  la  cour  qni  expédia  H&médlattiiwlit  Tondre  qu'on 
n* avait  pas  cra  néeessaira  de  donner  plos  efxpKeiiemeal,  ^ud  Mii  ee  <|in 
était  ott  serait  demandé  personnellement  par  le  grand  amiml  devait  ètra 
fourni  sans  délai  ni  réflexions. 

Rien  n'était  plus  naturel,  ni  pins  juste;  mais  ces  denx  hommea,  imbos 
d'idéea  mesquines,  peu  dignes  do  Téritables  admini«lrateiirs  «i  eoo- 
çnrmil  nne  irritâtinn  violente  ;  et  c*est  k  cette  oanee  al  faille  que  leahis- 
terlena  du  tamps  attribaent  la  rancune  el  la  haine  qtti  prirent  alors 
naiannce  en  leur  e«Mir,  qu'ils  ne  négUgèreot,  parla  solle,  «oeone  «ei- 
sien  de  manifester  envers  Colonib,  et  qui,  si  ee  grand  hofliœe  en  raagea 
tit  les  fimestes  ellieis,  n'en  ont  pa«  moins  déshonoré,  mk  yettx  de  h 
pestérilé,  ceax  qui  s*en  rendirent  coupable^  et  ont  refoulé  leufs  i 
an  niveau  de  ceux  que  la  bassesse  et  l'envie  ont  le  plue  avilis. 

De  BoNNEront, 

CofUêuie  de  «olssea». 
{La  mte  ffad^nemeuf.) 


BlBLlOfiRAPHlE  MARITiME. 


RENSEIGNEMENTS  NAUTIQUES 

mm  LES  CAtBS  m  FR/INCE,  n'AirCLfeTERKE,  ïk'ÉCOSSE,  B^mUHDt, 
1>E  BELGIQUE,  BE  HOLLANDE,  BU  JUTLAMD,  DU  DAKEHAnK,  AE 
l»nUSSE,    B£    SUÈDE,    DE    KORWÉGfi,    DE    LAPOKIE,     BE    AOSSlK| 

d'Espagne  et  de  pobtugal; 

iNir  C.-B.  Matekas,  ancien  eapitaine  au  long  c^vrs,  ehtéali^  di  U 

légion  d'honntuT. 

Cktt  noaimjEf  «  fve  HnU  SaMiit-André-4es*Arts,  n»  fs,  è  INils;  ém  A. 
BuLAMMS,  me  de  ladite,  ■««,  «a  livnt^  «tdMs  taualei  lîWiiNf 

des  parla. 

l<*T>airragè  dsfiit  neas  allons  ftndre  tia  compte  aussi  exact  que  poftsîlife  ^ 
lâflu  de  «eax  dent  rotiKté  est  )a  phis  incoiitesishie  pour  les  marins  et  poor  la  >*' 
vi8;atioQ.  Il  est  reconnu  que  c'est  su  moment  des  atterrages  el  de  l'entrée  «e  ^ 
la  WÊlàt  éM  tuées  en  Aes  porta,  ^*ui  «apitatue  ooaiiall  le  mieux  le  pf>«  ^ 
ffMaeigiiesMBis  «a  des  doeameuis  qui  fienveui  le  vMMtt  à  aséuw  de  bisa  éi- 
riger  sa  roule  pour  éwter  las  kincs*  \m  raelÉes  «a  les  éeneik,  ^  paur  iaioÊtt 
dans  les  passes.  Ces  eenditions  faisaient  le  grand  mérite  des  anciens  psrtalaas; 
mars  depuis  assez  longtemps  Vusage  s'est  perdu  d'en  publier  ou  d'en  eoflip<^ 
ser  :  on  y  l^ouvalt  cependant  bien  des  indications  ^ue  les  cartes  les  pis»  ^ 
laites  ne  éoaneaii  pas,  tia  i|ai  sont  trien  -^xn  ditlAclles  t  y  reemmàltre  qse  dass 
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h  itttërt  VUk  KVi«  fmvm,  IMIe  i  «MHr,  et  M  Im  f«tlNnlM«,  inaéw  è 

I  STtttCê,  te  I^TfSéMMlt  ÏIMMM  v  vHM" ItowDMS  V  ittH^  %X  t^ {fÉVMt  MM  CinDPiS 

dans  la  mémoire. 

IhiiBB  te  «««ts  éè  Mtrt  etniirv  «Mrittm^^  lOts  tvwM  «mivmI  regretté  qik«  ce 
gtiirt  ^«ttTrage  «M  tmMm  tessé  tf^xisMr  ;  wms  ne  eDnntiMimM  rien  qui  pAt 
Inspirer  )>his  de  eonffinyiee  iif  êmnitr  )^  ëe  téeurHé  t|ii*«ii  Mirr«  «eshkiMe, 
qni  ne  i^  éirt  éerti  <4«e  ptr  oH  imHh  Metiiiit,  niem  fwt  iqvf  ^  ee  wil,  ee 
qa'U  convient  le  plM  Aft  ^peHer  I  li  cAiiMisMiieê  d«e  «liriM. 

Ccsl  #Me  ^Tee  uiie  Viw  MtMUeiffMi  que  iwim  ^niatiWM  ief  qiM  levs  Ici  élé« 
ments  désirables  éMtt  ml  biH  t^ertalM  ee  trotveai  réMhis  4tM  le«  timueigm- 
ffiêftf^  VUftvffqrtiév*,  et  l(|il^Mi  y  ^iwly  e^  MiMn^  iMe  PleM  ve  veiaMS  qw  es  leMUS" 
MAI Ik  nle«h «l «tt  Ml  Itt  lotite  ^es eo«i|^lei. 

Ilmef»,  HlkM  c«  |«iiïe,  eiilrepH«e  ]piM  i«sle  ■'mil  en  effMétéeenfM  m  ioà- 
tetée;  m  ii*e^i(  Mme  Jettils  Hea  pnMié  ^«4  e«  ^iffneMt  «eelemettl  de  tr%i- 
lein;  «t,  f^nê  ei  pMne  qee,  iem^irei]  meMre  fMit  feriv  j«q^*aii  iseiwlre 
rocher  oo  écueil  situé  dans  le  voisinage  des  cdtes  de  tous  h»  peye  éttaéiCs 
daftt  le  iRm  Ai  Kvm,  loel  y  est  éécht  etee  le  seia  le  fies  MîMliett ,  e«  ne 
fMd  IN^  flÉMÎiw  resffit  #e  pelieMie  el  tAe  ndMBfcbê  qei  e  ftésMé  è  ee  tain 
travail.  On  voit,  à  chaque  page,  que  Taulear  eel  wâ  «evifeleer  exei^eé  q«i  «ât 
«I  qei  expm  «e  ^eet  tes  «atigeievrs  ImI  i«  pies  de  eae  lereqe'ilt  «mk  liens  la 
partie  tsegeis  pH»  ee  «eieecntiqee  du  «erme  de  leur  ^«yege,  c^eel-è-dlre  4e 

i«  ditpeeitiea  des  HammigHmiktHiÊ  mmiiqmêi  esl  d>MM  sietplieilé  perfMie. 
L*eevrafe  eet  divisé  ee  obafiiree,  H  eKe^ve  theintre  a  «ee  lebte  leet  à  le  «ns 
alphabétique  et  pair  ordre  de  cdies,  à  l*eiide  de  liqeiit  ee  peet  troe>ver  rapide- 
awet  0*  soBl  iea  peinte  eer  leeqeels  ei  veei  eveif  dea  doeeéee.  Alere^  en  se 
pdflant  *  le  fMige  indiqoée  par  ia  leMe,  ee  eeisit  oe  l'en  voit,  ee  premier  eoep 
d'ffiA,  h  «oefigwetroe  d*eee  terre,  ees  divers  eeeidMsv  le  f  ieeeseet  des  deegers 
qui  fevateiecec,  le  siteetiee  de  ebeqee  pert,  les  meiHeers  BaeeiHaies,  la  des- 
cription des  courants^  lei  reiévetaMÉts,  keliees  e«  eima,  les  evaelofes  ee  les 
dangers,  selon  les  vents  et  les  marées,  qu*il  y  a  à  faire  tefle  ee  telle  route, 
Mlle  on  tMIe  miwievia;  les  eendee,  les  poiels  de  reeeeeaiessaioe  ee  de  dîrec- 

tioe^  les  «lignemeiBls^  les  pheres  ee  aotres  leibc Teel  eeÀe  y  «M  è  sa 

place,  et  cette  place  est  si  facile  à  reconnaître,  qu'un  eapilenie  «edeit  jamaâ  dire 
tttbetraeeé  qeeed  il  poesède  «a  «qe'il  peet  èeesuëer  «ee  eteaee  mm  eeeeidéra- 
ble  de  documenU  si  précieux. 

Qeoiqe»  le  titre  de  f ouvrage  me  meeii«nee  fMts  Mê  pertsde  la  MédHerraiiée, 
ni  oetx  de  le  Corse,  d'eae  partie  de  la  Sardaigee  et  de  rAlgérie^  <epeadaat  ces 
ports  seaft  eeetyats  dans  les  âamioiyneiwento  HMwf^yaèa,  et  ils  le  saat  avec  le 
mèmt  eoM  qpee  «eea  dee  pertiee  oeeidenleles  de  rfierope.  Riee  a'a  doate  été  ra- 
llié poer  wâwlKi  le  livre  d'vee  atililé  on  peet  presque  dire  iadiiiieasaMe  ;  une 
bibKotiièqee  de  «apitaiee  ee  d'efMoier  serait  déserraeis  ieeaahpiète  s'vl  a*y  éga- 
rait pas,  et  pies  Toewage  sera  «onaie,  ptos  «eus  eoauBea  «eovaiecn  ^qee  l'en 
regardera  «emnae  impradent  de  fte  pas  to^eers  eveir  i  sa  disfeeitiee  ve  aaoyen 
hm\t  de  se  reeeeealtre  eu  de  se  geider  avec  oArelé. 

Ea  eomposant  eet  cunege,  H.  Hatenas  a  fait  eonmeftre  qoe  c'est  en  éermier 
ft^rt  qQ*i4  e  Teit  peer  eéder  «ex  vseex  de  plesieurs  oaUègees  «a  aeaie;  fiaas 
«royaes  dtre  ptes  eaoere  l'eaM  de  4'auleor,  ee  4*engagee»t,  à  notre  leer,  1  oea- 
tinuer  I  «ariebir Hiydrograplèe»  ^  e  tant  èeseie  du  eeneoersdcs  eaarias  pour 
>e  petibeitomier.  €'«tlkeera,  il  eKÎale  d'eetres  elwaips  4m  H.  Uaileeas  a  déjà 
lleeiweep  rèoellé,  et«ù  i  peet  réccdler  «erere  d*a*ples  «oissena.  Ce  eenit  doàc 
une  sorte  de  désertion  prématuré^  dont  nous  croyons  son  caractère  bonorablo 
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bien  connu,  incapable  :  jneqn'an  dernier  jour  de  sa  validité,  un  marin  se  doit  à 
la  marina;  or,  ce  dernier  jour,  nous  aimons  àrespérer,  est  encore  loin  dame- 
ment  présent  pour  M.  Matenas. 

On  trouve,  dans  les  RenêeignsmenU  nautiques,  i^indicatton  des  cartes  qu'il 
est  le  plus  convenable  de  se  procurer,  selon  les  parac;es  où  Ton  est,  selon  eeox 
où  l'on  veut  se  rendre.  Enfin,  plusieurs  tables  ou  documents  contenant  des  cal- 
culs tout  faits  terminent  le  livre;  ces  Ubies  ou  documents  sont  dressés  on  rap- 
portés principalement  pour  les  nurins  purement  pratiques. 

La  première  indique  le  temps  dont  la  hauteur  de  la  mer  doit  aTaneer  on  re* 
tarder  tous  les  Jours,  à  l'heure  du  passage  de  la  lune  au  méridien. 

La  seconde  est  une  table  des  marées  pour  les  pays  décrits  dans  Touvrage. 

La  table  III  traite  de  la  variation  de  l'aiguille  aimantée  on  de  la  boussole,  e( 
des  divers  moyens  de  la  connaître  en  mer  par  l'observation  et  le  calcul  soit  de 
l'azimutb,  soit  du  passage  du  soleil  au  premier  vertical,  soit  de  l'amplitode. 
lies  types  de  ces  calculs  sont  placés  i  la  suite  de  considérations  générale  sor 
ce  sujet  important. 

La  suivante  est  destinée  à  l'explication  de  l'angle  horaire,  dont  la  connais- 
sance est  souvent  si  utile  à  bord;  des  types  des  calculs  de  cet  angle  aont  éga- 
lement placés  à  la  fin  de  cette  table. 

Puis  viennent  des  tables  des  variations  magnétiques  de  la  bonssole  observées 
sur  les  différents  points  do  globe  qui  y  sont  mentionnés  ;  de  sorte  qne,  si  l'ea 
ne  peut  pas  faire,  à  cause  du  temps  ou  autrement,  les  calculs  indiqués  dans  la 
table  III,  on  peut  toujours  savoir  très-approximativement,  au  moyen  des  rea- 
seignements  donnés  par  l'auteur,  quelle  est  la  variation  actuelle  de  ces  points, 
ou  celle  qui  aura  très-probablement  lieu  dans  un  temps  déterminé. 

On  trouve  ensuite  une  table  des  déclinaisons  du  soleil,  calculées  par  avance, 
jusqu'à  l'année  186i,  ainsi  qu'une  autre  table  pour  la  correction  de  ces  décli- 
naisons, en  raison  de  la  différence  en  longitude  qui  existe  entre  le  méridien  de 
Paris  pour  lequel  les  déclinaisons  ont  été  calculées,  et  le  méridien  dn  lien  oi 
se  trouve  le  navire  pour  lequel  on  veut  faire  la  correction. 

A  la  suite  sont  : 

1<>  Un  exposé  des  frais  de  tente  et  des  firais  de  pesage  auxquels,  selon  les  cas 
spécifiés,  sont  assujettis  les  bâtiments  do  commerce  qui  ont  des  cargaisons  à 
vendre  et  à  débarquer  ; 

2*  Un  règlement  d'arrimage,  où  Ton  voit  comment,  selon  les  denrées  diverses 
d'une  cargaison,  on  évalue  le  port  des  navires  ; 

5*  Enfin,  la  dernière  ordonnance  rendue  pour  la  marine  militaire  sur  la 
composition  des  rations  en  usage  sur  les  bâtiments  de  l'Ëtat.  Qu'il  nons  soit 
permis  de  dire,  à  ce  sujet,  combien  des  vues  philantropiques  trop  exngérées,  de 
la  part  du  Gouvernement  provisoire,  auraient  été  funestes  aux  deux  marines  de 
l'Étal  et  du  commerce,  et  comme  on  a  eu  parfaitement  raison  de  revenir  sarees 
exagérations.  Certainement,  il  faut  que  le  matelot  soit  bien  nourri  ;  mais  en  ou- 
trant ce  bien,  il  eu  résulte,  pour  les  bâtiments  de  la  marine  militaire,  un  en- 
combrement très-préjudiciable  à  bord,'et  les  bàliments  du  commerce  ne  troo- 
vent  plus  de  matelots  qui  veuillent  s'y  embarquer,  si  Ton  n'y  suit  pas  la  pro- 
gression de  la  marine  de  l'État.  Or,  que  devient  alors  la  marine  à  bon  marc4ié, 
et  comment  pourrions-nous  jamais  lutter  avec  plusieurs  nations  étrangères,  par- 
ticulièrement l'Espagne  et  la  Sardaigne,  dont  les  matelots  sont  renommés  par 
leur  sobriété,  et  en  même  temps  par  leur  force  physique  et  leur  agilité? 

Nous  voici  parvenu  à  la  fin  de  notre  tâche  et  de  notre  compte  rendu  ;  et  si 
nous  avons  inspiré  le  désir  de  lire  l'ouvrage  ou  de  se  le  procurer,  nous  aurons 
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anssi,  qooîqve  dans  une  mesure  trè^-restreinte,  cootribné  à  la  prepagation  d'un 
lÎYre  qui  ne  saarait  être  trop  répandu  parmi  les  naYÎgateurs. 

DE  BOIVNEFOIIY, 

Capitaine  de  vaisseau. 


NOUVELLES  DE  MER.— FAITS  DIVERS. 


Stalisîiquei  maritimes  de  la  Compagnie  des  Indes,  —  La  Compagnie 
anglaise  des  Indes-Orientales  et  de  la  Chine  vient  de  publier  le  relevé  des  na- 
vires qui  sont  entrés  dans  les  ports  que  comprend  la  cbarte  de  la  Compagnie 
et  qui  en  sont  sortis  pendant  la  période  comprise  entre  le  l^'  janvier  et  le 
30  septembre  iSol,  avec  comparaison  de  la  période  correspondante  de  la  pré- 
cédente année. 

Il  résulte  de  ce  tableau  que  le  nombre  des  navires  entrés  dans  le  port  de 
Londres  a  diminué  de  6  ,  soit  465  en  1851,  contre  471  en  1850;  par  contre,  il 
y  a  eu»  en  ce  qui  concerne  le  chiffre  du  tonnage,  une  augmentation  de  4,595  ton- 
neaux :  235,838  en  1851  ;  2313^3  en  1850. 

Le  port  de  Liverpool  figure  pour  une  Augmentation  de  21  navires  et  de 
11,425  tonneaux;  soit  188  navires  et  94,209  tonneaux  en  1851,  contre  167  na- 
vires et  82,786  tonneaux  en  18'>0. 

Bristol  et  Hull  présentent  une  diminution  de  13  navires  et  de  4,870  ton- 
neaux, soit  4  navires  jaugeant  1,690  tonneaux  en  1851,  eontre  17  navires 
et  6,ri68  tonneaux  en  1850. 

Glyde  et  les  autres  ports  ont  vu  le  mouvement  à  rentrée  s'accroître  de  5  na- 
vires, jaugeant  1,948  tonneaux,  soit  51  navires  et  18,550  tonneaux  en  1851, 
eontre  46  navires  et  16,602  tonneaux  en  1850. 

En  somme,  le  mouvement  général  k  l'entrée,  pour  tous  les  ports,  présente 
une  augmentation  de  7  navires  et  de  13,096  tonneaux,  soit  708  navires  et 
350,295  tonneaux  en  1851,  contre  701  navires  et  337,199  tonneaux  en  1850. 

En  ee  qui  concerne  le  mouvement  à  la  sortie,  il.  a  subi  une  diminution  dans 
tous  les  ports,  à  f  exception  de  Liverpool.  Cette  diminution  qui  8*élève  i  157  na* 
vires,  jaugeant  55,448  tonneaux,  ressort  du  rapprochement  de  ces  Ghifft*es  ; 
1851  :  727  navires  jaugeant  370,596  tonneaux  ;  1850  :  884  navires,  jaugeant 
426,014  tonneaux.  Elle  se  répartit  ainsi  entre  les  divers  ports  : 

Londres,  1851:417  navires  et  213,497  tonneaux;  1850:453  navires, 
230,644  tonneaux.  —  Diminution  :  36  navires  et  17,147  tonneaux. 

Bristol  et  Hull ,  1851  :  5  navires ,  2,918  tonneaux  ;  1850  :  12  navires, 
5,949  tonneaux.  —  Diminution  :  7  navires  et  3,031  tonneaux. 

Glyde  et  les  autres  ports,  1851  :  66  navires,  28,394  tonneaux;  1850  :  180  na- 
vires et  69,532  tonneaux.  —  Diminution  :  114  navires  et  41,138  tonneaux. 

Les  chiffres  ont  peu  varié  pour  Liverpool  ;  ils  se  résument  comme  suit  : 
1851  :  239  navires  et  125,787  tonneaux;  1850  :  239  navires  et  119,919  ton- 
neaux. —  ÂugmenUtioD  du  tonnage  :  5,868  tonneaux.  B.  Gaffney, 
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^  hè  Uoifàmt  biifw  viMk  de  |Mri>lMf  le  UMatu  é«  mwt WMpt  cMppiqali^ 
de  ta  Belgique,  peadent  les  dix  dernières  «nuées-  H  fficert  de  ^  deevnen^  ; 

10  Que  le  mouvement  général  du  commerce,  exportaiions  et  importations 
réunies,  8>st  élevé,  en  1850,  à  912  millions  i/s  »  ^^  <IQ*il  >  dépassé  de  50  p.  <>^ 
la  moyenne  décennale  de  1810  à  1849  ; 

20  Que  Texportation  des  produits  belges  (commerce  spécial)  a  surtout  grandi 
par  une  progression»  interrompue  seulement  en  1848,  puisque,  en  1850,  die  a 
dépassé  de  51  p.  %  la  même  moyenne  décennale^  et  de  88  p.  %  le  ehilTre 
moyen  des  années  1840  à  1842  ; 

30  Que  cette  exportation,  qui  précédemment  avait  été  constamment  inférieore 
à  l'importation,  e  ejicédé  celle-ci  de  27  millions  de  francs  ^^  18^.  Le  eom- 
merce  général  annuel  de  la  Belgique  équivaut  à  près  de  40  p.  «Va  du  eommeree 
de  la  France,  qui  a  été  de  2  milliards  300  millions  en  1848. 

—  Le  conseil  général  de  la  Charenle-Iiirérieure  avait  émis,  à  diverses  re- 
prises, le  vœu  que  rinhumation  des  naufragés  que  les  tepopétes  jettent  fréques- 
ment  sur  les  çdtes  eût  lieu  aux  frais  de  radipîntstration  de  la  mariae  et  cessât 
d*ètre  à  la  charge  des  communes  riveraines.  On  annonce  que  le  ministre  de  b 
marine  a  décidé  qu'à  l'avenir  l'autorité  maritime  pourvoira  ft  rinhumation  de 
tous  les  cadavree  irouTés  sur  le  littoral,  et  qu'elle  imputera  le  monUnt  des 
frais  d'inhumation  sur  la  caisse  des  invalides,  chapitre  des  dépenses  diverse^ 
en  ce  qui  excédera  lea  foqds  et  le  prix  des  vêtements  trouvés  sur  les  eada- 
vres. 

11  demeure  entendu  qu*i|  ne  s'agit  que  des  cadevres  non  réclamés,  et  qne  les 
familles  restent  libres  de  pourvoir  è  riphumation  de  leurs  ineiiibres  ( — ^  ^' 
sont  reconnus. 
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NOUVELLES  ANNALES 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


IVOVKRUiKi:  1951. 


GRANDES  PÊCHES. 


RAPPORT 


SUR  LES  PÊCHES  DE  LA  MORUE  ET  DU  HARENG,  SUR  LES 
CÔTES  DE  NORVÈGE. 

M.  le  capitaine  de  Trégaie  Badeigts  de  Laborde,  comman- 
dant la  corvette  VExpéditive  et  la  station  d'Islande,  ayant  reçu 
Tordre  de  visiter  quelques  ports  de  la  Norvège  avant  de  se 
rendre  cette  année  à  sa  destination,  a  adressé  au  ministre  de 
la  marine  et  des  colonies  un  rapport  relatif  aux  pèches  do  la 
morue  et  du  hareng  sur  les  côtes  de  ce  pays. 

Ce  travail  contenant  «des  informations  qu'il  a  paru  utile  de 
livrer  à  la  publicité,  M.  de  Gbasseloup-Laubat  a  décidé,  le  17 
octobre  1851,  qu'il  serait  inséré  dans  les  Nouvelles  Annales  de 
la  marine  et  des  colonies. 

Quoique  notre  pèche  soit  protégée  contre  toute  concurrence 
étrangère  par  une  prohibition  complète,  et  que  des  pi*imes 
soient  accordées  pour  donner  a  cette  industrie,  si  précieuse 
pour  notre  marine,  son  plus  grand  essor,  il  peut  être  intéres* 

ANN.  HAR.    1851.— T.   VI.  19 
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sant  de  cooDaltre  avec  exactitude  l'importance  des  pèches  des 
pays  étrangers,  et  sous  ce  rapport  la  Norvège  se  présente  eu 
premier  rang  par  la  qualité  et  surtout  par  Ténorme  quaaiitë 
de  son  poisson.  L'étude  de  cette  question  doit  apporter  ayec 
elle  de  grands  enseignements,  et  montref  de  quelle  importance 
il  est  pour  la  France,  pour  notre  marine,  d^encourager  par 
tous  les  moyens  possibles  nos  expéditions  de  poche,  en  pré- 
sence de  la  concurrence  redoutable  qui  nous  entoure  de  toutes 
parts,  et  qui,  au  jour  où  tombera  l'édifice  de  notre  code  pro- 
tecteur, envahira  nos  marchés,  et  nous  forcera  par  le  bas  prix 
des  produits  à  abandonner,  au  grand  préjudice  de  notre  inscrip- 
tion maritime,  une  lutte  que  nous  ne  pourrions  soutenir. 

La  mer  nous  est  ouverte  comme  aux  autres  nations  qui  ont 
fait  de  la  pèche  une  source  de  richesse  tellement  puissante  que 
la  Hollande,  la  Belgique,  la  Norvège  ont  su  y  trouver  leur  re- 
venu le  plus  important.  La  Norvège  principalement  n'existe 
comme  nation  que  par  cette  industrie  :  supprimez-la  et  vous 
n'aurez  plus  dans  ce  pays  d'autre  population  que  les  Lapons 
nomades  du  Finmark  et  du  Nordland.  La  France  n'a-t-elle  pas 
comme  ces  pays,  outre  ses  côtes  qu'une  bonne  législation  peut 
rendre  très-poissonneuses,  les  bancs  de  la  mer  du  Nord,  les 
côtes  d'Ecosse,  le  voisinage  si  poissonneux  des  Schetland,  les 
bancs  de  Féroë  où  un  navire  peut  faire  facilement  deux  voyages 
dans  une  campagne  de  quatre  mois,  et  enfin  les  côtes  d'Islande 
où  se  prend  le  poisson  le  meilleur  et  le  plus  recherché,  et  sur 
le  continent  d'Amérique  les  bancs  et  l'île  de  Terre-Neuve  où 
nos  armements  sont  très-nombreux,  je  le  sais,  mais  où  ils  pour- 
raient l'être  encorebien  davantage?  La  France  a  aussi  la  pèche 
de  la  sardine,  si  spéciale  qu'elle  devrait  rendre  le  reste  de 
l'Europe,  sous  ce  rapport,  sa  tributaire,  comme  elle  l'est  déjà 
de  la  Hollande  pour  le  hareng  ;  et  cependant,  pour  cette  pèche, 
il  est  fâcheux  de  penser  que  nous  sommes  tributaires  de  la 
Norvège  qui  nous  expédie  tous  les  ans  des  ports  de  Bergliem, 
de  Drontheim  et  Christiansand,  environ  22,000  barils  de  rogue 
soit  2,310,000  kilogrammes,  ou  le  chargement  d'une  vingtaine 
de  navires.  Nos  pèches  peuvent  donc  être  aussi  florissantes  que 
toutes  celles  de  nos  rivaux  ;  nous  avons  le  sel  que  nous  four- 
nissent en  abondance  l'Ouest  et  le  Midi  de  la  France,  et  nous 
pouvons  tirer  du  paysjout  le  barillage,  deux  choses  que  la 
Norvège  en  particulier  est  obligée  de  se  procurer  à  l'étranger. 
Outre  cela,  les  produits  de  pèche  ont  à  supporter  en  Norvège 
plusieurs  droits  ou  impôts  asset  onéreux  ;  ainsi  le  droit  sur  le 
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sel  qui  est  de  20  skillingspar  baril  (1  fr.  pour  150  kilogrammes); 
la  dîme  et  les  impôts  aux  églises  qui  peuvent  monter  à 
168,000  francs  par  an,  et  en6n  un  droit  qui  se  paye  dans  cer- 
taines localités  aux  propriétaires  riverains  et  qui  va  à  peu  près 
à  12  p.  %  de  sa  valeur.  Â  ces  divers  impôts  qui  pèsent  sur  les 
productions  des  grandes  pêches  vient  encore  s'ajouter  le  droit 
d'exportation  qui  tend  toujours  à  diminuer  et  qui,  à  diverses 
époques,  fut  fixé  comme  il  suit: 


ANNÉES. 

POISSON 

sec  ou  fumé, 

par  Tog 
de  18  kilog. 

MERLUCHE., 

par  tog 
de  18  kllog. 

HORUK 

Torle, 

par  baril 

dtIâOkllop. 

ROCUE, 

par  baril 
del50  kilos. 

HUILE 

de  polason, 

par  baril 

dclSO  kilog. 

OBSERVATIONS. 

En  1818 
183i 
1837 
18» 
iai5 

10  4/5  6k. 
9         » 
4  1/3  » 
3          » 
3          > 

3  3/5  8k. 

3  3/5  . 
1  4/5  » 

f  ta  » 
i      » 

10  8k. 

13    » 
6    » 
4    » 
3    > 

10  sk. 

18    » 
9    » 
0    k 
6    > 

30  sk. 
60    » 
30    » 
30    » 

Le  skilling  vaul 
à  très-peu  de 
chose    pré8  S 
centimes. 

Nos  marins  de  la  Manche^sont  d'excellents  pêcheurs.  Nos 
populations  du  Nord  aiment  ces  navigations  rudes  et  aven- 
tureuses, et  à  Dunkerque  le  départ  pour  l'Islande  est  un  jour 
de  fête.  Nos  méthodes  de  préparation  sont  bonnes  S  notre 
poisson  est  recherché  :  nous  avons  donc  dans  la  lutte  qui  se 
prépare  toutes  chances  de  succès,  si  de  longue  main  on  sait 
donner  à  notre  industrie  tout  son  essor.  C'est  pour  éclairer 
celle  question,  c'est  pour  faire  connaître  la  concurrence  redou- 
table qui  nous  attend,  que  je  me  suis  livré  à  ce  travail  de  com- 
pilations et  de  recherches,  dans  lequel  j'ai  été  guidé  par  des 
notes  que  j'ai  recueillies  à  Berghem  et  à  Stavanger  auprès  des 
principaux  négociants  de  ces  deux  villes;  la  statistique  de  la 
Norvège  m'a  aussi  fourni  de  précieux  renseignements.  Si  j'ai 
réussi  seulement  à  éveiller  Tatteution  sur  ce  sujet  si  important 
pour  l'avenir  de  la  flotte,  je  m'estimerai  heureux  de  ce  succès. 

Le  pèches  de  Norvège  peuvent  se  diviser  en  deux  grandes 
catégories  et  qui  se  font  exclusivement  sur  la  côte  Ouest  de- 


*  Norges  statUUc.  ~ On  envoya  aussi,  dans  le  même  but,  un  homme 

instruit  à  Terre-Neuve,  pour  étudier  la  manière  dont  se  prépare  le  poisson  dans 
l'endroit  mène  ;  oet  envoi  n'amena  pourtant  pas  de  grands  résultets. 
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puis  le  cap  Lindernoes  jusqu'au  district  d'Hainmerfesl  :  ce  sont 
la  pêche  de  la  morue,  et  la  pêche  du  hareng  :  I  une  et  l'autre 
ayant  la  saison  de  printemps  et  la  saison  d'été.  L'une,  la  pêche 
de  la  morue,  se  faisant  sur  les  côtes  septentrionales  jusqu'au 
cap  de  Slat  ;  l'autre,  la  pêche  du  hareng,  se  faisant  du  c;q)  de 
Statà  Lindernoes.  Le  cap  de  Stat,  qui  est  le  point  le  plus  Ouest 
de  la  Norvège,  sert  de  limite  aux  migrations  régulières  de  ces 
deux  espèces  de  poisson,  et  les  observations  faites  depuis  lon- 
gues années  ont  toujours  constaté  le  retour  du  même  phéno- 
mène. 

Les  produits  de  ces  deux  industries  ont  toujours  été  pour  la 
Norvège  d'une  très-grande  importance,  et  il  y  a  déjà  250  ans 
que  Berghem  était  la  ville  la  plus  commerçante  des  trois  royau- 
mes du  Nord  ;  c'est  encorQ^auJourd'hui  le  centre  de  toute  l'ac- 
tivité commerciale  de  la  péninsule  septentrionale.  Beaucoup  de 
villes  du  littoral  leur  doivent  leur  prospérité,  et  pour  n'en 
citer  qu'un  exemple,  la  ville  de  Stavanger,  par  la  pêche  du  ha- 
reng, a  vu  augmenter  sa  population,  en  vingt  ans,  de  3,000  âmes 
à  10,000  âmes. 

On  estime  à  24,000,000  de  francs  la  somme  totale  des  pro- 
duits des  différentes  pêches  de  la  Norvège. 

La  pêche  de  la  morue,  appelée  morue  de  printemps  (Vaar- 
tosk  Skrei)  est  la  plus  considérable.  Elle  se  fait  du  commen- 
cement du  mois  de  février  à  la  fin  du  mois  d'avril,  mais  surtout 
pendant  les  mois  de  février  et  de  mars.  Les  lieux  de  pêche 
sont  à  partir  du  N.  du  cap  de  Stat,  dans  les  districts  de  Fond- 
more,  de  Fosen  et  de  Hammerfest  et  surtout  aux  îlesLoofoden 
où  se  réunissent  les  pêcheurs  du  Nordland  et  des  districts 
de  Senjen  et  de  Tromsô  et  de  l'évêché  de  Drontheîm. 

On  emploie  généralement,  aux  iles  de  Loofoden,  3,500  ba- 
teaux armés  chacun  de  six  hommes  et  plus  de  200  navires,  ce 
qui  fait  donc  plus  de  20,000  pêcheui-s.  Les  bateaux  sont  de 
grandes  baleinières  non  pontées  et  qui  su  (lisent  parfaitement 
à  une  navigation  qui  ne  s'éloigne  jamais  des  côtes,  les  pêcheurs 
revenant  tous  les  jours  sur  les  îles  pour  y  décharger  leur  pois- 
son. Tous  les  armements  se  font  généralement  à  Drontheim  ou 
à  Berghem,  et  les  armateurs  de  ces  deux  villes  expédient,  par 
des  navires  à  leui*s  pêcheurs,  les  vivres  et  rechanges,  et  re- 
çoivent, par  les  retours  de  ces  caboteurs,  le  poisson  qu'on  en- 
voie sécher  dans  les  fiords.  On  ne  connaît  jamais  très-exacte- 
ment le  nombre  de  poisson  pris,  parce  que  la  statistique  en  est 
dressée  d*après  le  compte  rendu  des  pécheurs  dont  l'intérêt 
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csi  toHJouis  (le  faire  croire  la  pêclie  moins  impoilante  qu'elle 
n'est  à  cause  de  la  dîme.  Les  derniers  rapports  quinquennaux 
portent  le  chiffre  moyen  de  9  a  10  millions.  M.  Craft  parle  d*un 
produit  de  13  à  14  millions,  et  la  statistique  de  Norvège  pense 
qu'on  peut  ccriainement,  sans  courir  le  risque  de  se  tromper, 
porter  à  16  millions  de  morues  par  an,  Timportance  des  pè- 
ches du  printemps  aux  îles  Loofoden.  Pour  les  districts  de 
Senjen  et  de  Trorasô  on  porte  le  poids  du  poisson  préparé 
pour  le  commerce  à  2,880,000  kilogrammes,  dans  celui  d'Allen 
à  468,000,  et  dans  le  Finmark  oriental  à  plus  de  â40,000  ; 
pour  le  district  d'Hammerfest  on  sait  seulement  que  Texpor- 
Lition  de  ce  port  pour  l'étranger  est  de  10,000,000  à 
12,000,000  de  kilogrammes  par  an.  Dans  le  département  du 
Romsdal  on  estime  la  valeur  des  différentes  espèces  de  morues 
prises  pendant  la  période  de  1841  a  1845  à  1,422,000  francs 
par  an.  Dans  ce  chiffre  sont  comprises  l'huile  de  poisson  et  la 
roguc  dont  il  se  fait  au  Romsdal  une  grande  exportation. 

On  pèche  la  morue  à  la  ligne  ou  au  filet.  Les  filets  qui  ont 
hé  employés  pour  la  première  fois  en  1685  sur  la  côte  de 
Findmore,  tendent  à  devenir  plus  communs  et  les  pécheurs 
perfectionnent  tous  les  jours  ce  mode  de  pèche  ;  ils  ont  sub- 
stitué aux  flotteurs  en  bois  ou  en  liége  qui  sont  d'un  entretien 
continuel,  lourds  et  encombrants,  des  flotteurs  en  verre  (^Glass 
Dobber).  J'ai  vu  de  ces  bouées,  et  je  les  considère  comme  une 
excellente  chose  que  je  voudrais  voir  adopter  par  nos  pécheurs. 
Le  flotteur  en  verre  a  15  centimètres  environ  de  longueur  sur 
10  centimètres  de  diamètre,  de  la  forme  et  de  la  grosseur  d'un 
gros  œuf  d'autruche;  le  verre  est  de  la  même  qualité  que  celui 
dit  verre  de  bouteille,  la  fabrication  doit  en  être  très-facile,  et 
le  prix  minime.  Les  globes  sont  estropés  comme  une  bouée 
ordinaire  dans  le  sens  de  la  longueur,  et  fixés  sur  le  filet  à 
des  dislances  en  rapport  avec  son  poids.  C'est  la  gourde  des 
pécheurs  de  la  Méditerranée. 

Après  la  morue  de  printemps  (Skreî)  c'est  la  morue  d'été 
(Sei)  qui  donne  le  plus  de  produits.  On  la  prend  à  parlir 
du  mois  de  mai,  surtout  dans  le  Finmark,  ce  qui  fait  que 
cette  pèche  peut  ^tre  regardée  comme  une  continuation  de 
celle  du  Skrei ,  qui  généralement  dure  assez  longtemps 
(jusqu'à  la  fin  d'avril),  pour  qu'une  partie  des  pécheurs  du 
Nordland  ayant  déjà  fait  la  pèche  aux  îles  Loofoden  puissent  en- 
suite se  rendre  à  la  pèche  d'été  dans  le  Finmark.  Cotte  pèche 
d'été  se  fait  jusqu'au  S.,  de  Berghem.  l^a  morue  de  cette  saison 
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est  moins  estimée  que  celle  prise  en  février,  mais  son  foio 
donne  plus  d'huile. 

Le  poisson  de  ces  deux  pèches  est  préparé  de  trois  manières 
différentes;  il  est  séché  au  vent  sur  des  perches  (c'est  le 
Forfisk,  le  Stokfisk)  ;  salé  et  séché  à  plat  sur  des  roches  ou 
sur  les  galets  de  la  plage,  c'est  la  merluche  (Klipfisk)  ;  ou  seu- 
lement salé  en  barils,  c'est  la  morue  verte  (Labirdan  saltfisk). 
De  ces  trois  préparations  la  plus  en  usage  est  celle  du  stokfidc, 
à  cause  de  la  rareté  et  de  la  cherté  du  sel.  On  améliore  tous  les 
ans  les  modes  de  préparation  de  ce  poisson,  et  grâce  aux  ef- 
forts de  quelques  associations  de  commerce  à  Tromsô  et  à  Haoï- 
merfest  on  est  parvenu  à  changer  les  habitudes  des  paysans. 
Les  pèches  sont  meilleures,  Tosier  qui  était  encore  en  usage 
pour  amarrer  le  poisson,  et  qui  souvent  le  pourrissait  à  son 
contact,  a  été  remplacé  par  du  fil  tanné.  L'exportation  du  stok- 
fisk était  en  1846  de  15,790,400  kilogrammes,  et  le  principal 
marché  pour  le  poisson  est  Trieste.  Le  Vs  cependant  de  celte 
quantité  s'expédie  en  Hollande,  d'où  il  s'écoule  dans  les  étals 
catholiques  d'Allemagne.  Les  ports  d'exportation  du  stokGsk 
sont  Berghem  et  Tromsô,  quelques  villes  du  Finmark,  mais 
la  plus  grande  partie  s'exporte  de  Berghem.  Le  stokfisk  de 
Norvège  n'a  qu'un  seul  concurrent  peu  redoutable,  c'est  celai 
d'Islande,  et  cette  préparation  du  poisson  offre  un  grand 
écoulement  aux  pèches  de  Norwége,  à  cause  de  son  prix  beau- 
coup moins  élevé  que  celui  de  la  merluche.  La  production  de 
merluche  (Klipfisk)  est  d'un  quart  moindre  que  celle  du  stok- 
fisk, mais  tous  les  ans  elle  tend  à  s'accroître.  La  qualité  de  ce 
poisson  m'a  paru  inférieure  à  celle  de  nos  pèches  de  Terre- 
Neuve,  et  bien  '  certainement  elle  n'est  pas  préparée  avec  au- 
tant de  soin.  En  1846,  le  poids  total  de  la  merluche  préparée 
était  de  11,731,840  dont  la  plus  grande  quantité  est  exportée 
en  Espagne,  en  gi*ande  partie  par  des  bâtiments  espagnols  qui 
profitent  alors  de  la  diminution  de  droits  d'importation  accor- 
dée en  Espagne  quand  elle  est  faite  par  des  navires  nationaux. 
Cette  circonstance  explique  la  diminution  de  ce  commerce  à 
Berghem  et  à  Drontlieim,  à  l'avantage  de  quelques  ports  du 
Romsdal,  principalement  du  port  de  Aaisund.  En  effet  les 
Espagnols,  les  étrangers  en  général  préfèrent  beaucoup  aller 
prendre  leur  chargement  dans  ce  port  qui  est  d'un  accès  facile, 
que  de  s'enfoncer  dans  les  fiords  au  fond  desquels  sont  situées 
CCS  deux  dernières  villes.  A  ces  raisons,  il  convient  d'ajouter 
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aussi  que  la  merlucbe  est  mieux  préparée  dans  les  villes  du 
Romsdal  ^ 

Quant  a  la  morue  verte,  elle  se  consomme  en  grande  partie 
sur  les  lieux»  à  Texception  de  25,000  barils  environ  qui  s'ex- 
portent tous  du  FinmarK  en  Russie. 

A  ces  trois  produits  de  la  pêche  de  la  morue,  il  est  convena- 
ble d'ajouter  aussi  Thuile  et  la  rogue  qui  sont  des  annexes  de 
cette  pèche. 

Yoici  l'état  de  l'exportation  en  moyenne  de  ces  divers  pro- 
duits depuis  1756. 


par  ftn. 

POISSOtl 

séché 

et  tumé. 

Knorramm. 

HBRLCCHC. 
KUocramm. 

HUILE 
do   pOlMOD. 

Barils. 

fiOGUE. 
Barlli. 

0B4B&VÀTI0VS. 

De  nS6  à  1760 
ine  à  1785 

9,180,000 
9,410,000 

14,000 
15,300 

8,000 

» 

Le  poids  du  baril 
est  de  300  pounds 
ou  150  kilogram- 

lS04à 1806 

17,600/)00 

35^ 

90,000 

mes. 

1815  h  1819 

T^IS^ 

1,468,800 

19,103 

8^45 

1890  à  18S4 

10^1,190 

5,a«^» 

97,965 

> 

18^  à  18i9 

15,609,990 

5,963,010 

40,458 

39,164 

1830  à  1855 

16,336,000 

6,699,360 

27,468 

21,749 

1836  à  1810 

14^39,760 

10,131,300 

38,564 

91,356 

1811  à  1815 

13,S9S.000 

8,687,680 

49,004 

93,883 

1816 

ISyTSlAW 

11,731,810 

60,504 

31,149 

==»» 

La  pécbe  du  hareng  a,  comme  celle  de  la  morue,  les  deux 
saisons,  celle  du  printemps  qui  commejice  en  janvier  et  finit 
à  la  fin  du  mois  de  février,  celle  d'été  qui  se  fait  dans  les  mois 
de  juillet  et  d'août,  la  première  ayant  pour  lieux  de  pèche 
principaux  les  environs  de  Stavanger,  tandis  que  la  seconde 
se  fait  principalement  au  N.  du  cap  de  Slat.  La  pèche  du  hareng 
du  printemps  est  la  seule  importante,  celle  d'été  est  presque  en 
entier  consommée  dans  le  pays  et  s'exporte  fort  peu. 

I^  pèche  du  hareng  n'est  pas  toujours  aussi  certaine  que 


*  Depuis  quelques  années,  les  négociants  de  Berghem  et  de  Drontheim  ont  fait 
quelques  expéditions  de  merluche  à  la  Havane  et  au  Brésil,  et  elles  ont  parfaite^ 
ment  réussi.  Ces  morues,  séehées  par  la  méthode  ordinaire,  mais  choisies  avec 
soio,  sont  mises  dans  des  caisses  en  bois  de  sapin  hermétiqaement  fermées  et 
dooblèea  avec  du  papier  \  le  poide  de  ces  caisses  est  de  50  kilogrammes. 
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celle  de  la  morue:  ce  poisson  dans  ses  mi^alions  ne  vient  pas 
toujours  visiter  les  mêmes  endroits  ni   atterrir  aux  mêmes 
points;  il  disparaît  même  quelquefois  pour  revenir  à  des   pé- 
riodes assez  régulières,  dont  rintervallc  est,  dit-on,  de  20  on 
25  ans.  Cependant  depuis  1808  ce  poisson  n'a  pas  manqué  une 
seule  fois  de  revenir,  et  du  6  au  10  janvier  l'annonce  des  ba- 
leines qui  chassent  devant  elles  ces  énormes  masses  de  harengs, 
qui  viennent  déposer  leurs  œufs  dans  les  fiords  près  de  File  de 
Karmo,  est  un  indice  certain  du  commencement  de  la  pèclic. 
Les  pécheurs  du  pays  regardent  ces  baleines  comme  les  bons 
génies  de  leur  pèche,  et  elles  sont  respectées  de  tous,  a    tel 
point  que  ces  énormes  cétacés  viennent  se  jouer  au  milieu  des 
bateaux  de  pèche,  et  même  quelquefois  s'engagent  au  milieu 
des  filets  à  harengs,  qu'ils  emportent  avec  eux. 

Le  hareng  dans  ses  visites  régulières  aux  côtes  de  Norvège 
ne  dépasse  jamais,  au  N.,  lecap  de  Stat,  ni  le  cap  Lindeinocsau 
midi. 

La  pêche  du  hareng  se  fait  avec  des  Tdets  ou  dormants  ou 
dérivants  comme  ceux  de  nos  pécheurs,  ou  encore  dans  les 
fiords  au  moyen  d'immenses  trémails  disposés  dans  les  passages 
connus  pour  être  fréquentés  par  le  poisson.  Le  hareng  pris  de 
cette  dernière  manière  est  reconnu  ne  pas  être  aussi  bon  ei 
plus  maigre. 

On  peut  juger  de  l'importance  de  la  pêche  du  hareng  de 
printemps  par  ce  seul  fait  que  cette  année  la  ville  de  Stavanger 
évalue  à  300,000  barils  la  quantité  de  poisson  pris,  ce  qui,  à 
raison  de  150  kilogrammes  par  baril,  donne  le  chiffre  énorme 
de  45,000,000  de  kilogrammes.  Le  district  de  Berghem  donne 
h  peu  près  la  même  quantité. 

Le  hareng  de  Norvège  est  un  ^grand  poisson  qui-  n'a  ni  la 
finesse  ni  la  délicatesse  du  hareng  de  Hollande  ni  même 
d'Ecosse,  mais,  à  cause  de  son  prix  peu  élevé,  il  sert  de  nour- 
riture aux  classes  pauvres  des  pays  du  Nord  ;  en  Norvège  la 
consommation  en  est  presque  nulle.  La  Suède  et  la  Prusse 
reçoivent  un  peu  plus  d'un  tiers  du  hareng  de  printemps  ex- 
porté, le  reste  est  expédié  presque  exclusivement  en  Russie. 

La  pêche  d'été,  qui  était  autrefois  d'une  grande  importance, 
a  beaucoup  diminué  et  ne  se  fait  plus  que  dans  quelques  dis^ 
tricls  du  Nord,  au  moyen  de  grands  filets  et  dans  l'intérieur 
des  fiords.  L'exportation  en  est  très-peu  considérable,  et  ce  pois- 
son a  d  ailleurs  un  concurrent  très-redoutable  dans  le  hareng 
d'Ecosse  auquel  il  est  frès-inférieur.  On  sup)>ose  que  ces  deux 
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poissons  sont  de  la  même  espèce  et  qiie  la  cause  de  leur  infé- 
riorité sur  la  côte  de  Norvège  lient  à  ce  que  le  hareng  d'Ecosse 
est  pris  avant  qu'il  ait  jeté  ses  œufs,  tandis  qu'il  n'arrive  sur 
la  côte  de  Norvège  qu'après  cette  époque  et  par  conséquent 
amaigri. 

Voici  quelle  a  été  l'exportation  en  inoyenne  et  par  an  pour 
les  villes  de  Stavanger,  de  Bergliem,  du  Romsdal  et  de  Dron- 
theim. 


ANN^BS. 

Barils. 

Do 
Slavanier. 

De 
Berfhein. 

Def  rlllfs 

do 
Romfda). 

Do 

De  1815  à  1819,  par  an 

1820  à  1821 

18a*i  à  1829 

1850  à  1851 

185:;  &  1810 

ISél 

lii:i,K50 
307,080 
341/00 
526,060 
50i,6i0 
527,531 
607,922 
408,947 
772,960 
624,112 
588,302 
752,505. 

218^630 
260,596 
130,980 
266,4(;2 
252,657 
225,821 
322,908 

205,W! 
207,291 

la-^ïTS 

329,401 
21^958 

229,298 
281,053 

9,142 

8,585 

8/)7Q 

35182 

21,136 

15,142 

9,130 

8,9B 
4,411 

12,118 
16,872 
23,021 
12,870 
5,160 

1842 

1815 

1844 

1845 

ce  qui  Tait  p'  les  années 

de  1811  à  1815,  par  an 

1818 

Le  produit  des  poches  générales,  en  y  comprenant  la  valeur 
de  l'huile  de  poisson  que  des  navires  de  Tromsô,  d'Hammerfesi 
vont  faire  sur  les  côtes  du  Spitzberg,  à  la  pèche  du  veau 
marin,  du  morse  et  du  chien  de  mer,  ainsi  que.  celle  des  ho- 
mards dont  l'exportation  est  considérable  pour  l'Angleterre, 
peut  être  porté  aux  valeurs  suivantes  : 

80,000  sk.  (iGO  kilogrammes]  de  stockfisk  à  8  spd. .  640,000  spd. 
58,000                —                  de  merluche  (le  prix 

du  sel  non  compris) 464,000  — 

50,000  barils  d*huile  à  12  spd 600,000  — 

20,000    —     de  rogue  à  4  spd.  (le  prix  du  sel  non 

compris) 80,000  — 

550,000    —     de  harengs  de  printemps  à  2  spd.  V< 

(le  prix  du  sel  non  compris) 1,375,000  — 

35,000    —     de  harengs  dété  à  5  spd 175,000  — 

600,000  pièces  de  homards  à  4  sk 20,000  — 

3,554,000  spd. 

!■■  -■■  ■     p.       ij    »i..  .11.. 

Environ 20,000,000  fr. 
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Dans  cet  état  le  poids  du  baril  doit  être  compté  de  160  i 
160  kilogrammes»  et  la  valeur-  du  speciesnlaller  à  6  francs 
environ. 

Le  capitaine  de  frigale  cùmmandant  la  staiion  d'Islande^ 

Babeigts  de  Laeorde, 


VOYAGES  DE  TERRE  ET  DE  MER. --GÉOGRAPHIE. 


RAPPORT 


SUR  LES  COMPTOIRS  DE  GRAND-BASSAM  ET  D  ASSINIE,   PAR  V.  LAR- 
TIGUE»  CAPITAINE  AU  LONG  COURSE 

Monsieur, 

Conformément  à  la  règle  que  vous  avez  imposée  à  vos  agents 
de  la  côte  occidentale  d'Afrique,  Je  viens  vous  faire  connaître 
le  résultat  dos  observations  que  j'ai  faites,  des  renseignements 
que  j'ai  recueillis,  des  investigations  auxquelles  je  me  suis  li- 
vré pendant  ma  gestion  de  vos  comptoirs  d'Assinie  et  deGrand- 
Bassam.  Cette  étude  que  je  vous  soumets  est  le  fruit  de  sii 
années  d'expérience,  et,  permettez-moi  de  le  dire,  de  dévoue- 
ment aux  intérêts  que  vous  m'avez  confiés. 

J'ai  concouru  à  toutes  les  explorations  qui  ont  été  faites  à 
l'intérieur  pendant  mon  séjour  ;  j'ai  fait,  en  outre,  cinquante- 
quatre  voyages  de  troque  dans  des  lieux  où  les  Européens 
n'avaient  jamais  pénétré,  et  j'ai  mis  ces  voyages  à  profit  pour 
étudier  les  usages,  les  mœurs,  le  caractère  des  indigènes  av(*c 
lesquels  mes  opérations  me  mettaient  en  rapport.  Je  puis  donc 
vous  garantir  la  rigoureuse  exactitude  de  cette  relation  qui» 
à  défaut  d'autre  mérite,  aura  au  moins  celui  de  la  vérité. 

J'aurais  cru  inutile  de  vous  entretenir  des  misères  de  toute 
nature  que  j'ai  éprouvées  pendant  les  premières  années  de  mon 


«  Ce  rapport  a  été  adressé  à  H.  Victor  Régis  atné,  négoeiant-anBitesr  à 
Marseille,  qui  a  établi  une  factorerie  permanente  dans  chacun  de  nos  deox 
comptoirs  de  Qrand-Baasam  et  d'Assinie* 
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séjour  à  la  c6te  occidentale  d'Afrique^  si  je  n'avais  à  répondre 
aux  versions  mensongères  de  ceux  qui,  rebutés  par  Les  obsta- 
cles contre  lesquels  ils  ont  eu  à  lutter  dans  ce  pays,  ont  été 
jusqu'à  nier  l'utilité  des  comptoirs  d'Âssinie  et  de  Grand- 
Bassâin.  Les  détails  dans  lesquels  j'entrerai  à  cet  égard  expli- 
queront la  lenteur  des  progrès  de  la  colonie. 

B' abord,  je  ferai  connaître  la  situation  de  cette  colonie  à 
répoque  où  nous  nous  sommes  établis  ;  et  vous  verrez  qu'il  y 
a  bien  loin  de  la  position  que  les  Européens  de  vos  comptoirs 
ont  conquise  à  celle  qu'ils  ont  dû  subir  pendant  trois  années 
consécutives.  Une  preuve  de  ce  progrès  que  je  suis  heiureux 
de  constater  ici,  c'est  que  ces  mêmes  hommes  qui  se  montraient 
si  peu  jaloux  de  tenter  la  fortune  commerciale  là  où  ils  avaient 
des  dangers  à  courir  et  des  sacrifices  à  faire  dans  le  début 
s'empressent  et  s'empresseront  de  venir  participer  aux  avan- 
tages de  notre  création,  aujourd'hui  qu'elle  commence  à  porter 
ses  fruits. 

Les  résultats  obtenus  démontrent  que  M.  le  capitaine  de 
vaisseau  Bouët-Willaumez  avait  sainement  jugé  les  ressources 
que  les  deux  points  de  Grand-Basfam  et  d'^ssinie  offrent  au 
commerce.  Le  commerce  n'oubliera  pas  que  c'est  à  lui  surtout 
que  sont  dues  ces  deux  intéressantes  créations. 

Situation  des  comptoirs  en  1844.  —  Nos  tribulations  com- 
mencèrent dès  notre  arrivée.  Le  baracon  qui  fut  mis  à  notre 
disposition  par  le  commandant  du  poste,  était  construit  sur 
un  sol  sablonneux.  Il  laissait  un  facile  accès  aux  voleurs  de 
nuit  ;  la  toiture  crevassée  partout  livrait  passage  à  la  pluie,  à 
tel  point  que  nous  étions  obligés  de  garantir  la  marchandise 
en  la  couvrant  avec  des  toiles  à  voile,  et  de  tenir  nos  parapluies 
ouverts  sur  nos  lits,  pour  être  protégés  contre  les  averses  pen- 
dant notre  sommeil. 

Dans  cet  état,  nous  étions  en  proie  à  deux  fléaux  :  la  cha- 
leur etThumiditc;  aussi  la  fièvre  et  la  dyssentèrie  ne  tardèrent- 
elles  pas  à  nous  éprouver  cruellement. 

Dès  que  vous  connûtes  notre  misérable  position,  vous  vous 
empressâtes  de  nous  envoyer  une  maison  en  charpente;  mais 
combien  eûmes-nous  à  souffiir  jusqu'à  ce  que  cet  abri  protec- 
teur fût  arrivé  et  mis  en  place  !  L'énumération  de  toutes  nos 
épreuves  serait  trop  longue;  je  me  hâte  d'aborder  un  autre 
ordre  de  faits. 

Moyetin  de  débarquement.  ^  Bien  que  nous  fussions  initiés 
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aux  difficultés  de  débarquement  que  présente  prescpie  partout 
le  littoral  africain»  nous  avions  cru  néanmoins  trouver  à 
Grand-Bassam  et  à  Assinie  les  ressources  que  les  pirogues 
indigènes  nous  offraient  dans  les  autres  localités  ;  mais,  à 
notre  grande  douleur,  nous  ne  pûmes  disposer  que  de  quelques 
faibles  embarcations  qui,  à  chaque  voyage,  chaviraient  ou  nous 
rendaient  la  marchandise  horriblement  avariée.  En  présence 
de  ces  obstacles  qui  paralysaient  nos  opérations,  nous  dûmes 
avoir  recours  à  nos  propres  ressources  :  voici  le  procédé  ^uc 
nous  imaginâmes  pour  accélérer  la  besogne  et  la  faire  avec 
plus  de  sûreté.  Nous  placions  dans  des  futailles  vides  tous  les 
objets  susceptibles  d'un  pareil  emballage.  Ces  futailles  lancées 
au  milieu  des  brisants  étaient  entraînées  vers  le  riviage  au 
moyen  de  cordes  installées  en  va-et-vient,  par  des  hommes 
placés  jusqu'à  mi-corps  dans  la  mer;  d'autres  étaient  poussées 
vers  la  terre  par  d'habiles  nageurs.  Toutefois,  malgré  les  plas 
minutieuses  précautions,  l'eau  pénétrait  dans  les  fûts  dessé- 
chés par  le  soleil  ;  il  nous  fallait  étendre  les  pièces  de  tissus  aa 
débarquement,  nettoyer  et  frotter  tout  ce  qui  était  fer,  enivre 
et  autres  niaiiores  métalliques  craignant  l'humidité.  Malgré  les 
soins  les  plusr.rtentifs,  nous  ne  pûmes  empêcher  de  nombreu- 
ses avaries  qui  causèrent  des  pertes  considérables. 

Le  gouvernement  avait  fait  installer  un  va-et-vient,  en 
vue  de  faciliter  le  débarquement  de  nos  marchandises;  mais 
il  fut  presque  aussitôt  emporté,  et  nous  dûmes  nous  résigner 
à  employer  les  moyens  sauvages  que  je  viens  d'indiquer 
jusqu'à  ce  que  vous  eussiez  pourvu  vous-même  à  leur  insuf- 
fisance, en  nous  envoyant  des  embarcations  capables  de  fran- 
chir les  baires. 

Commerce, — A  Grand-Bassam  et  à  Assinie,  le  commerce 
se  bornait  à  un  détail  journalier  dans  les  baracons  que  nous 
habitions.  Le  roi  Peters  dans  le  premier  lieu,  et  le  roi  Ama- 
tifou  dans  le  second,  venaient  choisir  les  marchandises  qu'ils 
trouvaient  à  leur  convenance  ;  mais  ils  se  pourvoyaient,  pour 
la  plupart  des  articles,  à  bord  des  troqueurs  anglais  qui  te- 
naient presque  constamment  les  rades. 

Nous  ramassions  de  la  sorte  un  peu  de  poudre  d'or;  mais 
nous  avions  le  regret  de  voir  la  majeure  partie  de  ce  précieux 
métal  passer  dans  les  mains  de  nos  heureux  concurrents. 

Peters  monopolisait  Grand-Bassam,  et  exploitait  les  indigènes 
de  l'intérieur  qui  recueillent  la  poudre  d'or;  il  négligeait  corn- 
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plëtement  l'huile  de  palme  qui,  probablement,  lui  donnait  trop 
peu  de  profits. 

Amatifou,  de  son  côté,  ne  venait  que  très-rarement  au  bloc- 
khaus, pour  y  acheter  de  faibles  quantités  de  marchandises  qu'il 
troquait  à  son  tour  avec  les  caravanes  des  Achantis. 

Nous  ue  faisions  donc  que  le  métier  de  détaillants,  sans  es- 
poir de  réaliser,  à  Taide  de  nos  minimes  affaires,  des  bénéfices 
suffisants  pour  nous  couvrir  de  nos  frais  généraux  et  nous  in- 
demniser des  pertes  et  avaries  que  nous  éprouvions  dans  les 
barres. 

De  toute  nécessité,  il  nous  fallait  sortir  de  cette  position  en 
étendant  notre  commerce,  ou  abandonner  une  colonie  où  nous 
ifavions  que  les  fatigues  et  la  ruine  en  perspective. 

Ce  qui  rendait  surtout  notre  situation  insoutenable,  c'était 
Texploitation  que  les  deux  chefs  Peters  et  Amatifou  exerçaient 
sur  les  naturels  de  rintérieur.  Placés  toujours  entre  leurs  po- 
pulations et  nous,  ils  étaient  les  intermédiaires  obligés  de 
tomes  nos  transactions,  tant  à  notre  détriment  qu'à  celui  des 
indigènes,  en  sorte  que  ceux-»ci,  aussi  bien  que  nous,  payaient 
un  large  tribut  au  monopole. 

Il  fallait  donc  nous  affranchir  de  ce  joug  ruineux  ;  dans  ce 
but,  nous  résolûmes  d'aller  rechercher  le  commerce  à  l'inté- 
rieur. Le  navire  qui  nous  avait  amenés  nous  avait  laissé  un 
canot  et  une  chaloupe  :  le  premier  fut  destiné  à  Assïnïe^  l'autre 
à  Grand'Bassam. 

Remontant  lîT  rivière  d'Assinie,  nous  allâmes  jusqu'à  JSfrîn- 
jaboOj  capitale  d' Amatifou.  L'accueil  que  nous  reçûmes  du  roi 
fut  très-cordial.  Notre  nouveau  genre  d'exploitation  nous  réus- 
sit assez  bien  ;  dès  le  début,  il  ouvrit  un  plus  large  débouché 
à  nos  marchandises  ;  mais  nous  ne  pouvions  déterminer  Ama- 
tifou à  laisser  arriver  jusqu'au  blockhaus  les  caravanes  des 
Achantis  qu'il  arrêtait  dans  son  village. 

A  Grand-Bassam,  nous  chargions  notre  unique  clialoupe, 
malheureusement  non  pontée,  et  nous  nous  aventurions  vers 
les  lieux  réputés  les  plus  commerçants. 

Ce  mode  de  transport  exposait  les  marchandises  aux  avaries 
de  la  pluie  ;  de  plus,  il  offrait  l'inconvénient  d'exciter  la  cupi- 
dité des  indigèpes  qui,  sous  le  prétexte  de  visiter  nos  échan- 
tillons, cherchaient  à  exercer  leur  rapine. 

Figurez-vous  un  Européen,  en  compagnie  de  six  ou  huit  ra- 
meurs indigènes,  s'enfonçant  dans  l'iutérieur  au  milieu  d'une 
population  sauvage;  obligé  de  surveiller  et  de  disputer  souvent 
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la  marchandise  qu'on  lui  enlevait^  mangeant  et  dormant  sur 
les  ballots,  surpris  presque  toujours  par  la  Bèvre,  et  vous  aurez 
une  idée  exacte  de  nos  tribulations  et  de  nos  misères.  Mais, 
ayant  la  conscience  de  ma  position ,  je  sentais  que  Ténergie 
seule  et  une  persévérance  soutenue  pouvaient  me  faire  sur- 
monter tous  les  périls;  je  luttai  donc  avec  courage,  et,  malade 
ou  non,  je  troquais  jusqu'au  débit  complet  du  contenu  de  moB 
embarcation.  * 

En  1846,  nous  reçûmes  enfin  la  première  chaloupe  puntée 
et  armée  que  vous  nous  aviez  envoyée  ;  notre  position  s'en 
trouva  sensiblement  améliorée  ;  car,  montés  désormais  sur  une 
embarcation  où  nous  pouvions  nous  déCBudre,  nos  transactions 
devinrent  plus  sûres  et  notre  esprit  y  gagna  un  peu  de  tran- 
quillité. Arrivés  sur  les  lieux  de  troque,  après  avoir  cadenassé 
la  cale,  nous  pouvions  nous  permettre  de  confier  la  garde  de 
notre  chaloupe  à  nos  kroumen ,  pour  nous  établir  à  terre  sons 
la  protection  des  chefs  dont  nous  avions  soin  d'acheter  les  fa- 
veurs au  moyen  de  cadeaux  qui  ne  manquaient  jamais  leur 
effet. 

Les  habitants  de  Tintérieur  qui  possédaient  de  la  poudre 
d'or  et  de  Thuile  de  palme  étaient  enchantés  de  traiter  directe- 
ment avec  nous;  nous  leur  livrions  la  marchandise  aux  mèmfs 
prix  qu'au  blockhaus  ;  or  c'était  là  un  avantage  énorme,  car  ils 
bénéficiaient  de  tous  les  profits  que  faisaient  précédemment 
sur  eux  Peters  et  sa  compagnie  de  marchands.  Aussi  recevions- 
nous  de  ces  braves  gens  l'accueil  le  plus  empressé  et  Tinvi- 
tation  de  revenir  le  plus  souvent  possible  pour  leur  apporter 
de  nouvelles  marchandise^. 

Mais,  comme  vous  le  pensez  bien ,  Peters  ne  voyait  pas  nos 
succès  sans  en  éprouver  un  violent  dépit.  Froissé  dans  s«% 
intérêts  ,  il  redoubla  ,  dès  ce  moment ,  de  haine  et  d*envie 
contre  nous.  A  force  d'intrigues  et  de  mensonges,  il  parvint  à 
nous  rendre  hostiles  les  populations  riveraines,  intermédiaires 
de  celles  qui  troquaient  avec  nous.  Dès  lors ,  nous  eûmes  à 
lutter  contre  toutes  les  perfidies  ;  ou  nous  menaça  d'abord  ; 
mais,  voyant  que  nous  bravions  résolument  toutes  ces  fanfa- 
ronnades, nos  ennemis  redoublèrent  d'audace,  et,  à  l'instiga» 
tion  de  Peters,  ils  nous  attaquèrent  ouvertement  à  main  armée. 
Notre  chaloupe  fut  pillée  et  saisie  avec  son  chargement,  malgré 
notre  énergique  résistance. 

Par  suite  de  cette  lâche  agression,  nous  fûmes  forcés  de 
nous  retirer  au  blockhaus  ;  mais,  ne  pouvant»  iaute  de  forces  suf- 
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ftsantes,  obtenir  satisfaction,  ni  de  Peters,  ni  des  populations 
d'Ebrié  et  d*Aka,  qui  nous  avaient  dépouillés,  nous  vous  de- 
mandâmes à  gi*ands  cris,  ou  un  secours  du  gonvemement,  ou 
notre  rentrée  en  France. 

Notre  appel  de  détresse  fut  entendu.  Au  mois  de  mars  1848, 
nous  eûmes  le  bonheur  de  voir  arriver  M.^  Bouët*Willaumez» 
chef  de  la  station  navale.  * 

Après  s'être  informé  de  tous  nos  griefs,  ce  brave  officier  fit 
entrer  dans  le  fleuve  un  bateau  à  vapeur  et  une  goélette,  et 
débarqua,  à  travers  les  brisants  de  la  barre  du  fleuve  et  de  la 
plage,  trois  cents  hommes  provenant  des  équipages  des  trois 
bâtiments  de  la  station  mouillés  sur  rade« 

En  dix-sept  jours,  les  coupables  furent  punis  ;  des  indem- 
nités nous  furent  payées  pour  les  pillages  dont  nous  avions 
été  victimes,  et  tous  les  aiBuents  de  cette  belle  rivière  s'ouvri- 
rent devant  le  commerce. 

Je  n'entreprendrai  point  de  vous  faire  Thistorique  de  ce 
brillant  épisode;  mais  je  me  plais  à  consigner  ici  le  tribut  de 
ma  reconnaissance  pour  les  intrépides  marins  qui  furent  nos 
libératears. 

L'effet  produit  par  cette  expédition  fut  tel  que,  depuis  lors, 
nous  n'avons  plus  eu  à  subir,  de  qui  que  ce  soit,  la  plus  légère 
insulte. 

Vous  connaissez  les  explorations  qui  furent  faites  à  la  suite 
de  cet  événement.  Le  Serpetu  d'abord,  le  Guet-N'Oar  quelque 
temps  après,  firent  des  voyages  de  découverte  dans  l'intérieur. 
Des  relations  directes  avec  les  indigènes  s'établirent  partout  ; 
le  commerce  prit  une  extension  sensible,  et  il  est  appelé  à 
prendre  un  vaste  développement. 

A  mon  départ  de  Grand-Bassam,  j'ai  eu  la  satisfaction  de 
laisser  le  comptoir  dans  un  état  de  prospérité  qui  me  fait  bien 
augurer  de  son  avenir  commercial.  Certainement,  toutes  les 
difficultés  ne  sont  pas  vaincues  :  nous  avons  encore  à  aplanir 
bien  des  obstacles,  à  déjouer  de  nouvelles  perfidies  du  roi  Pe- 
ters;  mais  j'ai  la  conviction  intime  que  le  plus  difficile  est  fait; 
et  ma  confiance  à  cet  égard  est  telle,  que  je  n'ai  d'ilutre  ambi- 
tion, après  avoir  rétabli  ma  santé  altérée  par  six  années  de 
souffrances,  que  d'aller  reprendre  le  poste  que  vous  avez  con- 
fié h  mes  soins.  • 

Maintenant  que  j'ai  signalé  sommairement  les  principaux 
faits  de  mon  long  séjour  aux  deux  comptoirs,  je  vais  vous 
tracer  la  géographie  du  pays  qui  les  environne.  J'aurai  égale* 
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ment  à  entrer  dans  des  détails  curieux  sur  la  culture,  les  sai- 
sons, le  commerce  ;  sur  les.  mœurs,  les  coutumes,  la  religion 
et  le  caractère  des  habitants  de  ces  contrées. 

Assïnie.  —  Le  fort  du  comptoir  d*Assinie  çst  maintenant 
établi  à  3  lieues  deTemboucburc  de  la  rivière,  sur  la  pointe  Est 
du  village  dont  il  est  éloigné  de  1  mille  environ,  sur  la  rive 
droite.  Il  figure  un  carré  palissade,  flanqué  à  chaque  angle  d'un 
bastion  en  pierres  ferrugineuses  du  pays,  armés  chacun  d'une 
caronade  de  30  qui,  avec  trois  obusiers  de  montagne,  complè- 
tent la  défense  du  fort.  Dans  Fintérieur,  se  trouvent  plusieurs 
baracons  en  planches  qui  servent  de  magasin,  d'hôpital  et  de 
caserne.  Le  logement  du  commandant  du  poste  et  des  officiers 
du  fort  est  au  centre  ;  c'est  une  maison  modèle  envoyée  de 
France  en  1847;  elle  a  un  étage  avec  galerie  couverte,  et  est 
suffisamment  spacieuse  et  aérée  pour  réunir  toutes  les  condi- 
tions de  bien-être  auxquelles  il  est  permis  de  prétendre  dans 
ces  contrées. 

Le  personnel  du  poste  qui  a  été  réduit,  par  suite  de  L'envoi 
de  plusieurs  hommes  au  comptoir  de  Grand-Bassam,  se  com- 
pose aujourd'hui  du  commandant,  d'un  chirurgien,  d'un  agent 
comptable,  de  deux  canonniers  blancs,  seize  soldats  indigènes 
du  Sénégal,  de  quatre  piroguiers  et,  enfin,  de  quelques  laptots 
noirs  de  diverses  professions. 

Ce  poste  a  une  position  militaire  excellente,  en  cç  qu'il 
commande  tous  les  passages  qui  conduisent,  soit  au  grand  lac 
d'Apollonie,  soit  au  lac  Ahy.  Il  possède  en  outre  l'avantage 
d'avoir  le  village  d'Assinîe  à  la  portée  de  son  canon;  mais, 
malheureusement  aussi,  il  a  l'inconvénient  grave  d'être  assez 
éloigné  de  la  mer  et  d'en  être  séparé  par  la  rivière  qui  courl 
parallèlement  au  rivage  jusqu'à  la  pointe  de  sable  sur  laquelle 
il  est  bâti. 

Description  de  la  rivière  et  des  marigots.  —  Lorsqu'on  quitte 
le  fort  d'Assinie  pour  se  diriger  vers  le  N.,  on  a,  à  sa  droite, 
un  marigot  de  plusieurs  milles,  qui  conduit  au  grand  lac 
d'Apollonie.  Après  avoir  parcouru  3  milles  environ,  on  arrive 
à  un  point  où  les  embouchures  et  les  passes  se  multiplient  à 
l'infini,  à  travers  un  labyrinthe  de  petits  îlots,  derrière  lesquels 
s'étend  majestueusement  le  lac  ^hy.  Ce  lac  n'a  pas  moins 
de  5  lieues  de  long  sur  3  de  large. 

Toutes  les  passes  dont  je  viens  de  parler  sont  obstruées  par 
des   barres  de  sable  qui  n'en  permelteat  pas  l'accès  aux 
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bateauK  d'an  certain  tonnage.  Il  y  a,  en  moyenne,  à  peu  près 
1  mètre  (l*eau  sur  ces  passes.  Mais,  dès  qu'on  atteint  le  lac, 
après  avoir  franchi  un  banc  de  sable  et  de  vase  qui  s'étend  sur 
presque  toute  la  largeur,  on  trouve  assez  d'eau  partout  pour 
naviguer  sans  avoir  recours  à  la  sonde;  et  les  brises  sont  gé- 
néralement assez  fraîches  pour  permettre  aux  bateaux  de  re- 
monter à  la  voile  vent  arrière. 

L'aspect  du  lac  Ahy  dans  lequel  on  ne  pénètre  qu'en  traver- 
sant un  long  dédale  de  passes  encaissées  dans  des  rives  ver- 
doyantes et  touffues  est  véritablement  merveilleux.  Après  avoir 
parcouru,  à  travers  mille  obstacles,  des  horizons  si  bornés, 
cette  vaste  nappe  d'eau  offre  soudain  au  regard  ravi  tous  les 
charmes  de  la  surprise  ;  c'est  un  délicieux  panorama  que  cou- 
ronnent, dans  le  lointain,  de  hautes  montagnes  chargées  de  la 
plus  riche  végétation.  Vers  le  milieu  du  lac  s'avance  très*avant 
une  pointe  basse  à  Textrémité  de  laquelle  s'élève,  comme  s'il 
surgissait  du  sein  des  eaux,  un  gracieux  bouquet  d'arbres  dont 
la  silhouette  se  découpe  pittoresquement.  Cet  ensemble  pré- 
sente un  tableau  magique  que  Tœil  ne  peut  se  lasser  de  con- 
templer, et  qui  fait  comprendre  à  l'âme  émue  les  grandeurs 
de  la  création. 

En  prenant  la  passe  la  plus  Est  pour  se  rendre  à  Aby,  qui 
est  le  village  le  plus  voisin  du  poste,  on  laisse  à  une  faible  dis- 
tance la  pointe  fioyer,  où  les  ouvriers  du  poste  allaient  ex- 
traire la  pierre  ferrugineuse  dont  on  s'est  servi  pour  cons- 
irnire  les  bastions  ;  plus  loin,  on  aperçoit  des  habitations  de 
pêcheurs  qui  forment  des  groupes  assez  misérables. 

Après  un  trajet  de  15  milles,  on  arrive  enfin  à  Aby.  Aby  est 
bâii  sur  la  rive  gauche  du  lac  dans  une  position  très-agréable, 
saine  et  aérée.  Le  derrière  du  village  est  planté,  dans  toute  sa 
longueur,  d'une  triple  rangée  de  bananiers  qui  sert  de  retran- 
chement à  la  population  en  cas  d'attaque.  Les  environs  sont 
sillonnés  de  petits  sentiers  protégés  par  de  grands  bois  qui 
offrent  d%  charmantes  promenades. 

Le  chef  d'Aby  se  nomme  Birouë.  C'est  un  homme  d'un  ca- 
ractère très-doux,  très-obligeant  et  rempli  de  bienveillance 
pour  les  Français.  Les  habitants  sont  également  bons  et  hos- 
pitaliers. Par  une  fatale  erreur  que  j'aurai  occasion  de  rappeler, 
le  village  d'Aby  fut  brûlé  par^  nous  en  1848;  il  a  été  recons- 
truit  en  entier  dans  des  conditions  de  commodité  et  de  salu- 
brité bien  supérieures  à  celles  qu'offraient  les  anciennes  habi- 
tations. 
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La  maison  de  Birouë  est  à  un  étage  ;  il  Ta  fait  bâtir  à  Tin- 
tention  des  Européens  qui  viennent  le  visiter. 

A  une  faible  distance  d'Aby»  se  trouve  le  village  d*Azouan, 
qui  n'a  de  Timportance  pour  nous  qu'à  cause  des  provisions 
que  nous  nous  y  procurons.  Ce  village  est  sous  la  domination 
de  Birouë.  Ses  habitants  font  très-peu  de  commerce  ;  leur  ac- 
tivité est  principalement  dirigée  vers  l'agriculture  et  la  pêche. 

En  quittant  Azouan,  et  faisant  route  dans  le  N.  O.,  on  ar- 
rive à  Bétrié»  situé  à  Temboucbure  de  la  rivière  de  Krinjaboo 
sur  la  rive  gauche.  Yu  d*uue  certaine  distance,  la  physionomie 
de  ce  village  est  ravissante  ;  la  nature  semble  l'avoir  jeté  à 
plaisir  au  milieu  de  toutes  les  magnificences  de  la  végétation 
tropicale.  Malheureusement,  rinlérieur  de  Bétrié  ne  répond 
pas  à  la  beauté  de  ses  environs;  c'est  un  village  malpropre, 
construit  sur  pilotis  à  cause  des  inondations  qui  le  visitent 
fréquemment;  il  est  habité,  en  grande  partie,  par  des  pécheurs 
et  des  cultivateurs. 

L'entrée  de  la  rivière  de  Krinjaboo,  barrée  par  un  banc  de 
sable  d'une  assez  grande  étendue,  n'est  accessible  qu'à  des 
embarcations  ne  calant  au  .plus  que  1  mètre  d'eau.  Cette  en- 
trée franchie,  on  trouve,  il  est  vrai,  plusieurs  brasses  d'eau  ; 
mais  le  lit  de  la  rivière  est  à  la  fois  très-étroit  et  très- 
sinueux. 

Bétrié  est  situé  à  9  ou  10  milles  de  Krinjaboo.  A  vingt  mi- 
nutes du  premier  de  ces  deux  villages  s'élèvent  une  vingtaine 
de  cases  formant  un  tout  petit  centre  d'habitation  qu'on  nomme 
Riokrou.  Pendant  tout  le  reste  du  trajet  on  voit,  de  distance  en 
distance,  des  groupes  semblables  habités  par  des  noirs  qui  sur- 
veillent des  champs  de  bananiers  ou  qui  récoltent  du  vin  de 
palme. 

Krinjaboo  est  construit  sur  un  plateau  élevé,  à  un  gros 
quart  d'heure  de  marche  du  lieu  de  débarquement. 

Krinjaboo  est  |a  capitale  du  royaume  d'Atacla  et  la  résidence 
(lu  roi  Amatifou.  Ce  village  est  assc^z  grand,  bien  bâti  et  pro- 
prement entretenu  par  les  habitants.  Il  parait  beaucoup  plus 
grand  qu'il  ne  l'est  en  réalité,  à  cause  do  la  distance  qui  sépare 
les  cases  entre  elles.  La  population  de  Krinjaboo  est  d'environ 
3,000  âmes. 

Le  village  et  ses  alentours  sont  trcs-agréables  ;  les  chemins 
peuvent  être  parcourus  dans  tous  les  sens  avec  la  plus  paifaite 
sécurité. 

Au  milieu  du  village  se  dresse  coquettement  l'habitation  du 
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roi  et  celle  de  sa  cour.  Ces  habîtalions  se  composent  d'une  mai- 
son à  un  étage,  à  peu  près  semblables  à  celles  de  Biroué  et 
d'une  réunion  de  cases  dans  lesquelles  logent  les  femmes  du 
roi  et  les  gens  attachés  à  sa  maison.  Près  de  la  case  royale 
s(î  dresse  un  vaste  hangar  où  sont  suspendus  tous  les  barils 
(|ni  contenaient  la  poudre  qu'on  tira  à  la  mort  d'Atacla,  le  pré- 
(lécesseur  d'Amalifou.  Je  ne  crois  pas  être  au-dessus  de  la  vé- 
rité en  évaluant  à  deux  cents  le  nombre  de  ces  barils  vides, 
qui  sont  là  comme  pour  attester  de  la  puissance  du  chef  dont 
ils  rappellent  le  souvenir.  Sous  ce  même  hangar,  il  existe  un 
autre  trophée,  trophée  horrible,  dont  le  spectacle  me  saisit 
d'horreur!. . .  Ce  sont  les  têtes  des  malheureuses  victimes  qui 
furent  sacrifiées  pendant  les  funérailles  du  feu  roi!  QucJque 
initié  que  je  fusse  à  cet  usag(^  barbare,  qui  consiste  à  verser  le 
sang  des  vivants  pour  honorer  les  morts,  je  sentis  un  doulou- 
reux frisson  s'emparer  de  mon  cœur. 

Le  roi  Amatifou  est  un  magnifique  noir  de  trente-quatre  ans 
environ.  Son  maintien  est  à  la  fois  doux  et  fier,  et  sa  physio- 
nomie est  empreinte  d'une  mâle  dignité.  Amatifou  pai'le  peu  ; 
il  aime  beaucoup  les  Français,  et  il  le  leur  témoigne  par  son 
accueil  toujours  empressé  et  cordial.  C'est  le  seul  roi  nègre  de 
ces  contrées  qui  mérite  quelque  considération  ;  en  mille  occa- 
sions i.l  nous  a  donné  des  preuves  de  sa  rare  bonne  foi  ;  et  la 
parfaite  loyauté  de  son  caractère  ne  s'est  jamais  démentie.  Ses 
sympathies  pour  les  Français  ont  résisté  même  à  un  acte  invo- 
lontaire d'injustice  dont  nous  le  rendîmes  victime,  ainsi  que  je 
l'expliquerai  quand  je  raconterai  la  fâcheuse  méprise  dans  la- 
quelle nous  tombâmes  à  l'occasion  du  lâche  assassinat  du  re- 
grettable M.  de  Thévenard. 

Amatifou  est  un  des  chefs  les  plus  riches  et  les  plus  puissants 
de  la  côte  occidentale  d'Afrique.  Il  jouit  d'une  grande  influence 
sur  les  populations  de  ces  contrées.  J'ai  dit  qu'il  était  d'un  ca- 
ractère naturellement  bon  ;  mais  ce  n'en  est  pas  moins  un  païen 
barbare,  et  sa  justice  est  souvent  poussée  jusqu'à  la  cruauté  la 
plus  terrible.  En  voici  un  exemple  : 

Etant  à  Krinjaboo,  où  nous  nous  étions  rendus  pour  la  tro- 
que, nous  fûmes  éveillés  en  sursaut  au  milieu  de  la  nuit  par 
un  bruit  formidable  de  tam-tams.  Pressentant  qu'il  se  passait 
quelque  événement  extraordinaire,  nous  descendîmes  sur  la 
|)lac(»  du  village,  eï  là,  en  cflet,  nous  assistâmes  au  spectacle 
le  plus  étrange  et  ie  plus  douloureux. 

Toute  la  population  était  assemblée  autour  du  roi  Amatifou  : 
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un  homme  convaincu  d'avoir  entretenu  des  restions  adultères 
avec  Tune  des  femmes  de  ce  chef,  allait  subir  le  dernier  sup- 
plice. Le  malheureux  avait  les  mains  et  les  pieds  liés;  sa  1h>u- 
che  avait  été  bourrée  d'herbes  sèches  et  son  visage  était  enve- 
loppé de  feuilles  de  bananiei*s  dans  lesquelles  on  avait  pratiqué 
de  petits  trous  à  la  hauteur  des  narines  pour  prévenir  i*as- 
phyxie.  Derrière  le  patient  était  creusée  la  fosse  où  il  allait  être 
enseveli  vivant,  après  les  horribles  formalités  en  usage  en  pa* 
reille  circonstance. 

Les  personnages  marquants,  en  tête  desquels  marchaient  les 
plus  âgés,  apostrophèrent  tour  à  tour  le  coupable  en  lui  re- 
prochant durement  son  crime;  ils  l'accablaient  d'anatbèmes  et 
d'imprécations,  qui  se  terminaient  invariablement  par  un  coup 
de  pied  en  signe  de  mépris. 

lorsque  le  patient  eut  subi  cette  longue  torture,  des  chœurs 
de  femmes  entonnèrent  des  chants  lugubres  au  bruit  discordant 
du  tam-tam;  puis  à  ce  vacarme  infernal  succéda  un  silence  de 
mort,  et,  sur  un  signe  du  roi,  le  malheureux  fut  précipité  dans 
la  fosse,  que  la  foule  frénétique  et  sauvage  combla  aussitôt  en 
poussant  d'horribles  hurlements. 

Ce  drame  barbare  se  termina  par  des  danses  désordonnées 
sur  la  tombe  même  du  supplicié  ;  ces  danses  se  prolongèrent 
jusqu'au  lever  du  soleil.  Je  renonce  à  décrire  le  caractère  de 
férocité  qu'offrait  cette  scène  atroce ,  à  laquelle  la  couleur 
noire  des  acteurs,  rendue  plus  repoussante  encore  par  de  bi- 
zarres tatouages,  donnait  l'aspect  sinistre  d'un  cortège  de  dé- 
mons. Amatifou  seul  était  silencieux  et  impassible  ;  ses  yeux 
ne  se  détachaient  point  de  la  femme  adultère  assise  à  ses  pieds» 
à  laquelle  il  avait,  malgré  son  crime,  conservé  toute  son  affec- 
tion. 

En  continuant  à  remonter  la  rivière,  on  arrive  à  Abouêssou, 
situé  à  12  milles  environ  de  Krinjaboo.  C'est  à  peu  près  la 
dernière  limite  des  États  d' Amatifou.  D'immenses  cataractes 
d'un  aspect  grandiose  se  dressent  devant  le  voyageur  frappé 
de  surprise  et  d'admiration. 

Abouëssou  est  entièrement  peuplé  de  pécheurs  qui  exer- 
cent, la  plupart,  leur  industrie  pour  le  compte  d' Amatifou. 
A  l'approche  de  ce  village,  on  sent  une  odeur  nauséa- 
bonde de  poisson  fumé  qui  rend  le  séjour  de  ce  lieu  insuppor- 
table. 

Les  habitants  d'Abouëssou  font  la  pêche  au  pied  de  la  cata- 
racte eu  y  plaçant  des  paniers  faits  avec  de  Técorce  de  palmier. 


Digitized  by 


Googk 


—  301  — 

Par  ce  procédé,  ils  prennent  des  quantités  prodigieuses  de 
poisson.  Amatifoii  va  de  temps  en  temps  dans  ce  village  pour 
y  visiter  les  pêcheries. 

Je  reviens  sur  mes  pas  pour  pénétrer  dans  le  grand  lac 
d*Apollonie  qui  s'étend  dans  TE.  S.  E.  Cest  à  rentrée  de  ce 
lac,  entre  la  pointe  Boyer  et  la  passe  Est  du  lac  Ahy,  que  s'est 
passé,  en  1847,  le  terrible  drame  qui  coûta  la  vie  au  brave  lieu- 
tenant de  Thévenard,  commandant  le  poste  d'Assinie,  et  à  ses 
malheureux  compagnons. 

M.  de  Thévenard,  jeune  officier  plein  d'honneur,  revenait  de 
conférer  avec  Amatifou  pour  se  concerter  avec  lui  au  sujet 
d'une  insulte  faite  à  son  pavillon  par  des  ApoUoniens ,  sujets 
de  Kakoaka,  avec  lequel  Amatifou  était  en  guerre  depuis  plu- 
sieurs années.  Assailli  à  l'improviste  dans  son  canot  par  plu- 
sieurs pirogues  apolloniennes  au  moment  où  il  allait  franchir 
la  passe,  M.  de  Thévenard  opposa  une  résistance  héroïque; 
mais  écrasé  par  le  nombre,  il  ne  put  soutenir  longtemps  une 
lutte  aussi  inégale.  L'intrépide  officier  était  déjà  blessé  dange- 
reusement ;  une  dernière  décharge  faite  à  bout  portant  le  fit 
tomber  roide  mort,  lui  ettous  ses  compagnons,  à  l'exception 
d'un  soldat  noir.  Les  assassins  s'emparèrent  des  armes  des 
glorieux  vaincus  ;  ils  remorquèrent  le  canot  jusqu'en  dedans 
de  la  pointe  Boyer,  où  ils  l'échouèrent  sur  un  banc  de  pierres  ; 
ils  dépouillèrent  les  cadavres,  leur  coupèrent  la  tête  et  les 
parties  génitales  qu'ils  emportèrent  triomphalement  emme- 
nant avec  eux  le  soldat  noir,  seul  survivant  de  cette  scène  de 
carnage. 

Je  ne  suivrai  pas,  dans  toutes  ses  péripéties,  un  événement 
que  toute  la  presse  française  a  retracé  dans  ses  douloureux 
détails.  Je  me  bornerai  à  rappeler  la  déplorable  méprise  qui 
nous  fit  imputer  à  Amatifou  un  crime  dont  Kakoaka  devait  seul 
être  responsable. 

Malgré  les  protestations  sincères  d' Amatifou,  le  village  d'Aby 
fut  rasé  et  brûlé,  et  les  habitants,  sur  l'ordre  de  leur  roi,  n'op- 
posèrent aucune  résistance.  Bien  qu'il  fût  victime  d'une  cruelle 
erreur,  Amatifou  ne  voulut  point  donner  en  cette  triste  circon- 
stance un  démenti  à  ses  sympathies  pour  les  Français;  aussi 
fit-il  défendre,  sous  peine  de  mort,  de  riposter  à  notre  attaque 
par  un  seul  coup  de  fusil.  Les  habitants  d'Aby  obéirent  à  cet 
ordre  et  se  résignèrent  à  assister,  cachés  dans  les  bois  qui  bor- 
dent le  village,  à  l'incendie  de  leurs  maisons. 

Une  circonstance  providentielle  vint  enfin  déchirer  le  voile 
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qui  cachait  la  vérité.  Les  Anglais  ayant  un  vieux  grief  à  venger, 
firent  une  expédition  contre  Kakoaka  et  sVmparèrent  de  sa 
personne,  grâce  à  ses  sujets  qui  le  livrèrent  de  leuis  proprt^ 
mains,  tant  sa  tyrannie  leur  était  odieuse.  Pour  prix  de  leur 
victoire,  ils  exigèrent  de  fortes  contributions  de  guerre  et  k 
délivrance  des  nombreux  prisonniers  que  ce  chef  tenait  dans 
les  fers.  Or,  parmi  ces  prisonniers  se  trouvait  le  soldat  uotr 
qui  avait  survécu  à  la  catastrophe  dans  laquelle  M.  de  Thérc^ 
nard  avait  perdu  la  vie.  Cet  homme,  devenu  libre,  se  rendit 
en  toute  hâte  au  poste  d'Assinie  et  raconta  tous  les  incidents 
qui  avaient  précédé  et  suivi  Tassassinat  de  ses  malheureux 
compagnons  d'armes. 

Cette  révélation  appelait  une  réparation  aussi  prompte  que 
complète.  Dès  que  M.  Bouêt-Willaumez  fut  arrivé,  il  fit  appe- 
ler Amatifou  pour  régler  cette  alTaire.  Après  bien  des  négocia- 
tions, Amaiifou  consentit  à  se  rendre  à  l'invitation  du  chef  de 
la  station  française.  Une  indemnité  de  5,000  francs  lui  fut  payée 
en  marchandises,  en  dédommagement  du  village  incendié;  on 
lui  donna,  en  outre,  un  uniforme  de  capitaine  de  frégate  qui 
lui  fit  un  plus  grand  plaisir. 

La  défaite  de  Kakoaka  fut  une  bénédiction  pour  toute  la 
contrée,  si  souvent  en  butte  à  ses  exactions.  La  cruauté  de  o» 
chef  en  faisait  un  objet  de  terreur,  non-seulement  pour  ses 
sujets,  mais  encore  pour  toutes  les  tribus  des  environs. 

Kakoaka  se  faisait  g<irder  la  nuit  dans  son  habitation,  en- 
tourée d'une  enceinte  palissadée,  par  deux  ou  trois  cents  hom- 
nuvs  armés.  Il  possédait  un  véritable  harem  peuplé  de  nom- 
breuses femmes,  qu'il  était  fort  dangereux  de  regai'der  de  trop 
près.  Lorsqu'un  de  ses  sujets  se  présentait  à  lui,  il  mettait  le 
iront  contre  terre. 

Ce  chef  farouche  exerçait  les  plus  abominables  perfidies 
c!ontrc  les  capitaines  marins  qui  avaient  le  malheur  de  traiter 
avec  lui.  Lorsqu'il  leur  achetait  de  la  maichandise,  il  la  payait 
sans  trop  lésiner  ;  mais  au  passage  de  la  barre,  quand  ces  ca[ii- 
taines  s'en  allaient,  les  piroguires  faisaient  chavirer  Tcmbar- 
catiohy  noyaient  leurs  victimes  et  s'emparaient  de  leur  or  ponr 
le  compte  de  Kakoaka.  Aussi  ce  point  était-ii  devenu  inabor- 
dable. 

Le  roi  Kakoaka  avait  à  lui  seul  le  monopole  de  tout  le  com- 
merce; ses  sujets  étaient  obligés,  pour  une  simple  têle  de  tabac, 
de  passer  sous  ses  fourches  eaudines.  Il  leiir  faisait  payer  tous 
les  objets  un  prix  exorbitant. 
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Celui  qui,  pour  s'affranchir  de  cette  ruineuse  exploitation, 
aurait  osé  se  pourvoir  ailleurs  que  dans  ses  magasins,  avait  les 
oreilles  coupées;  mais  la  récidive  se  payait  invariablement 
de  la  tête.  Il  parait  que  le  supplice  de  la  suppression  des 
oreilles  était  très-fréquent,  car  nous  avons  vu  venir  au  poste 
un  grand  nombre  d'Apolloniens  auxquels  on  avait  fait  subir 
cette  mutilation. 

Tous  les  prisonniers  pris  par  Kakoaka  les  armes  à  la  main 
avaient  la  tête  tranchée.  Ceux  qui  ne  se  défendaient  pas  étaient 
fixés,  au  moyen  de  crampons,  à  de  fortes  pièces  de  bois  pour 
le  restant  de  leurs  jours,  qu'on  abrégeait  à  force  de  mauvais 
traitements  et  du  manque  de  nourriture. 

Kakoaka  a  fait  une  mort  digne  de  sa  vie.  Après  lavoir  gardé 
pendant  quelque  temps,  les  Anglais  Font  expédié  dans  la 
Grande-Bretagne  où  il  a  été  pendu. 

Du  grand  lac  (VApoilonie.  —  Le  lac  d'Apollonie  est  pins 
grand  que  celui  d*Ahy,  mais  les  rives  en  sont  encore  moins 
peuplées.  C'est  à  peine  si  Ton  aperçoit,  à  de  grandes  distances, 
quelques  cSses  isolées  de  pécheurs.  Le  lac  d'AppolIonie  serait 
navigable  pour  les  navires  d'une  certaine  portée,  s'ils  pouvaient 
y  pénétîer  par  les  passes  de  la  rivière  d*Assinie. 

A  rextrémité  du  lac,  il  existe  plusieurs  marigots,  dont  un 
remonte  vers  le  N.  sans  offrir  la  moindre  trace  d'habitation,  et 
dont  l'autre  court  au  8.  de  l'embouchure  de  la  rivière  Tanoué 
et  aboutit  au  premier  village  apoUonien  qui  est  llany.  Avant 
de  pénétrer  dans  ce  dernier  marigot,  il  faut  passer  sur  un  banc 
de  vase,  à  1  mètre  environ  de  la  surface,  pendant  les  hautes 
eaux;  mais  dans  la  belle  saison,  c'est-à-dire  à  l'époque  de  la 
traite,  on  ne  peut  le  franchir  qu'en  pirogue. 

Il  faut  également  passer  sur  ce  banc  pour  entrer  dans  le  Ta- 
noué :  le  Guei-N'Dar  n'a  pu  le  franchir  qu'en  le  labourant  de 
sa  quille,  bien  que  nous  fussions  encore  à  Tépoque  des  hatites 
eaux.  Ce  passage  franchi,  le  fond  offre  toujours  8  mètres  en 
moyenne,  jusqu'aux  barrages  situés  à  une  distance  de  40  lieues 
environ. 

En  pénétrant  dans  cette  rivière,  on  est  saisi  d'un  secret  sen- 
timent de  terreur  :  là^  nul  vestige  humain  ne  s'offre  au  regard; 
partout  l'image  la  plus  complète  de  la  solitude;  le  profond  si- 
lence qui  règne  sur  ces  rives  désertes  n'est  interrompu  que 
par  le  cri  rauque  de  quelques  oiseaux  de  proie.  Je  dois  ajouter 
que  ce  fleuve  est  fétiche  et  que  les  noirs  ne  s'y  aventurent  que 
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fort  rarement  et  après  bien  des  simagrées  en  manière  de  conja- 
ration. 

La  première  portion  du  Tanoué  est  assez  large  et  se  déve- 
loppe en  ligne  droite;  les  rives  sont  garnies  de  palmiers  et  de 
quelques  bananiers.  A  peu  de  distance  de  l'emboucbure  s'ouyre 
un  chemin  qui  conduit  au  village  apoUonien  d'Âdikrou ,  déno- 
mination qui  veut  dire  Terre-Rouge.  Passé  ce  point,  on  ne 
rencontre  plus  de  centres  de  populations.  Seulement,  à  des 
intervalles  très-éloignés,  on  voit  çà  et  là  quelques  cases  où  des 
pécheurs  et  des  cultivateurs  vont  s'établir  après  la  saison' des 
pluies.  Toutefois,  je  dois  mentionner  le  petit  village  d'Anka, 
qui  offre  cela  de  remarquable  qu  il  est  commandé  par  une 
femme.  Anka  est  limitrophe  du  pays  d*Afema,  appartenant  au 
royaume  d'Amatifou. 

A  quelques  lieues  de  son  embouchure,  le  Tanoué,  si  régulier 
dans  sa  première  partie,  se  bifurque  à  chaque  instant,  se  ré- 
trécit en  plusieurs  endroits  et  rend  la  navigation  assez  dange- 
reuse, à  cause  de  la  rapidité  que  tous  ces  contours  impriment 
au  courant.  A  mesure  qu'on  remonte,  la  rivière  s'encaisse»  ses 
rives  s'élèvent  en  amphithéâtre,  et  les  magnifiques  arbres  qui 
les  couvrent  étendant  leurs  branches  en  forme  de  berceau 
laissaient  à  peine,  sur  certains  points,  le  passage  à  la  cheminée 
de  notre  bateau  a  vapeur. 

A  18  lieues  de  son  embouchure,  le  Tanoué  a  un  banc  de  ro- 
ches sur  lequel  on  a  trouvé  plusieurs  mètres  d'eau,  mais  qui 
reste  à  sec  dans  la  belle  saison  ;  plus  haut,  il  existe  un  autre 
barrage  du  même  genre. 

Étant  mouillés  un  soir  à  40  lieues  environ  de  l'embouchure, 
le  pilote  indigène  nous  prévint  que  nous  ne  pouvions  aller  plus 
loin,  les  bancs  se  multipliant  sur  notre  passage.  Le  lendemain 
matin,  le  canot  du  Guet-N^Dar,  monté  par  le  second  du  bord, 
partit  pour  faire  la  sonde.  A  2  lieues  du  mouillage,  il  trouva 
un  barrage  de  roches,  de  bancs  de  sable  couverts  de  hautes- 
herbes  et  une  infinité  de  petits  torrents  qui  se  précipitaient  ^ 
dans  la  rivière  avec  fracas. 

D'après  les  renseignements  qui  nous  furent  fournis,  il  pa- 
raîtrait qu'une  fois  ce  passage  franchi  et  après  avoir  navigué 
quelque  temps  au  milieu  de  hautes  herbes,  on  peut  continuer 
de  monter  jusqu'aux  environs  de  Goumassie,  capitale  du 
royaume  des  Achantis. 

Pendant  tout  le  cours  de  notre  exploration,  les  rares  liabi- 
tations  que  nous  trouvions  sur  les  rives  étaient  évacuées  avec 
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épouvante  par  les  naturels  qui  s'empressaient  de  fuir  en  aban- 
donnant tout  ce  qu'ils  possédaient  à  Texception  de  leur  fusil. 
Jamais  certainement  aucun  Européen  n'avait  pénétré  dans  ces 
lieux  ;  l'effroi  de  ces  ignorants  indigènes  était  bien  naturel,  à 
l'aspect  de  notre  bateau  à  vapeur,  qui  par  sa  noire  traînée  de 
fumée  et  le  bruit  de  ses  roues  avait  à  leurs  yeux  un  caractère 
si  surnaturel.  La  plupart  croyaient  que  c'était  le  fétiche  qui 
venait  les  châtier. 

Dès  que  Topcration  du  sondage  fut  terminée,  nous  revînmes 
sur  nos  pas,  après  avoir  préalablement  enlevé  nos  mâts  et  dé* 
monté  noire  cheminée  par  mesure  de  précaution,  la  descente 
du  fleuve  étant  beaucoup  plus  dangereuse  que  la  montée.  Nous 
nous  arrêtâmes  au  village  d'Anka  et  nous  mimes  pied  à  terre 
pour  fraterniser  avec  les  habitants,  qui,  cette  fois,  se  montrè- 
rent un  peu  plus  rassurés,  par  la  présence  à  notre  bord  de 
quelques  indigènes  employés  soit  comme  pilotes,  soit  comme 
interprètes. 

Jusque-là  notre  navigation,  quoique  pénible,  n'avait  pas 
présenté  de  bien  graves  obstacles. 

Dès  le  lendemain  malin  nous  repartîmes  pour  nous  rendre 
nu  blockhaus,  où  nous  espérions  arriver  le  soir;  mais  le  sort  en 
décida  autrement.  En  contournant  une  pointe,  le  bateau,  n'o- 
béissant pas  assez  tôt  à  sa  barre,  heurta  l'une  de  ses  roues 
contre  un  tronc  d'arbre  et  fit  une  avarie  qui  nous  força  à  in- 
terrompre notre  course  et  dont  la  réparation  nous  coûta  assez 
de  temps. 

Ainsi  que  je  l'ai  dit,  le  Tanoué  a  un  aspect  empreint  d'une 
majesté  sauvage  qui  saisit  l'imagination.  Les  arbres  qui  l'enve- 
loppent en  certaines  parties  sous  un  dôme  de  verdure  en  éten- 
dant leurs  branches  touffues  d'une  rive  à  l'autre,  ont  des  pro- 
portions gigantesques  ;  leurs  troncs  s'élèvent  généralement  à 
une  hauteur  de  35  à  40  mètres.  Mais  toute  médaille  a  son  re- 
vers :  à  côté  de  ces  merveilles  de  végétation  viennent  les  mons- 
truosités du  règne  animal.  Ces  rives,  si  somptueusement  ver- 
doyantes et  boisées,  sont  infestées  de  oa'imans  d'une  grosseur 
prodigieuse. 

Les  poules  d'eau  sont  très-abondantes  sur  le  fleuve  ;  mais 
elles  sont  religieusement  respectées  par  les  indigènes,  qui  les 
considèrent  comme  fétiches  ;  ils  poussent  même  le  fanatisme 
jusqu'à  croire  que  si  les  blancs,  dont  ils  proclament  humble- 
ment la  puissance,  parvenaient  à  les  atteindre,  elles  renaîtraient 
instantanément.  Malgré  leurs  supplications,  nous  voulûmes  leur 
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faire  comprendre,  par  un  exemple»  qu'ils  étaient  dupes  d'une 
grossière  erreur.  Armés  chacun  d'un  fusil,  nous  tirâmes  à  plu- 
sieurs reprises, . . .  mais  pas  un  de  nos  coups  ne  porta  assez 
juste  pour  en  tuer  une  seule;  une  d'elles,  atteinte  par  un  plomb, 
après  avoir  fait  mine  de  tomber  à  l'eau,  reprit  son  vol  et  s'en- 
fuit, ce  qu»  fortifia  encore  davantage  les  indigènes  dans  leur 
absurde  préjugé. 

Tout  le  pays  que  je  viens  de  parcourir,  ainsi  que  Tanciei) 
royaume  de  Kakoaka,  se  ressent  encore  des  exactions  de  ce 
chef  rapace  et  cruel,  comme  aussi  des  contributions  de  guerre 
levées  par  les  Anglais  à  Tépoque  de  leur  expédition.  Les  habi- 
tants sont  assez  disposés  à  traiter,  mais  ils  possèdent  peu,  à 
Texceplion  de  quelques  habitauts  qui  ont  eu  le  bonheur  de 
conserver,  en  la  cachant,  une  certaine  quantité  de  poudre 
d'or. 

Il  est  matériellement  impossible  à  un  Européen  d'aller  faire 
la  troque  dans  ce  pays  ;  d'abord,  le  séjour  qu'il  serait  obligé 
d'y  faire  dans  une  embarcation  l'exposerait  à  être  dévoré  la 
nuit  par  les  caïmans;  ensuite,  les  villages  qui  forment  le 
royaume  d'Apollonie  étant  ù  plusieurs  milles  des  rives,  il  fau- 
drait, de  toute  nécessité,  qu'il  transportât  ses  marchandises  de 
village  en  village,  à  travers  les  marécages  ;  or,  ses  forces  ne 
sauraient  suffire  â  un  si  rude  labeur-. 

Nous  faisons  faire  ce  ti  afic  à  un  noir  Krouman  très-intelli- 
gent, qui  est  à  notre  service  depuis  l'origine  de  la  factorerie  et 
que  plusieurs  commandants  des  navires  de  la  station  ont  em- 
ployé avec  succès  pour  diverses  missions  aussi  difficiles  que 
périlleuses. 

Malgré  l'existence  d'une  factorerie  anglaise  dans  cette  con- 
trée et  la  distance  qui  nous  en  sépare,  des  caravanes  d'Apol- 
loniens  viennent  de  temps  en  temps  faire  des  achats  à  notrt' 
comptoir  d'Assinie;  ces  caravanes  arrivent  toujours  chaînées 
de  provisions  et  principalement  de  riz,  dont  les  habitants  d'As- 
sinie sont  très-friands. 

Trajet  (VAssinie  à  Grand-Bassam.  —  En  partant  du  posio 
d'Assinie  pour  Grand-Bassam,  on  remonte,  dans  une  embar- 
cation, la  rivière  jusqu'à  son  embouchure  ;  on  peut  bien  y  aller 
par  terre  à  travers  les  bois,  mais  le  trajet  est  beaucoup  plus 
long  et  surtout  plus  pénible. 

On  va  débarquer  à  9  milles  du  poste,  au  pied  d*une  petite 
forêt  qu'il  faut  traverser  pour  se  rendre  à  la  plage  qui  conduit 
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on  ligne  directe  jusqu'à  Grand-Bassam.  La  distance  à  parcourir 
sur  un  sable  mouvant  et  coupé  par  plusieurs  ruisseaux  est  de 
20  milles  environ.  On  choisit  oïdiuuircment  la  nuit  pour  faire 
celte  route,  afin  d'éviter  les  ardeurs  du  soleil. 

A  un  tiers  du  trajet  se  trouve  le  petit  village  d'IIalf-Assinie, 
où  les  gens  d'Aby  et  d'Assinie  viennent  faire  du  sel  et  fumer 
du  poisson.  A  partir  de  ce  point  jusqu'à  Grand-Bassam,  on  ren- 
contre presque  à  chaque  pas  des  cases  et  même  de  petits  vil- 
lages dont  les  habitants  se  livrent  à  l'industrie  salinière»  Ces 
>'illages  sont  des  lieux  de  station  où  Ton  va  prendre  quelques 
instants  de  repos.  On  y  reçoit  toujours  un  accueil  des  plus 
bienveillants;  les  indigènes  se  font  un  véritable  plaisir  de 
mettre  tout  leur  confortable  à  votre  disposition  ;  on  leur  donne, 
en  retour  de  leur  gracieuse  ho'spttalité,  quelques  têtes  de  tabac 
ou  un  peu  de  rhum.  Cette  partie  do  la  plage  est  occupée  par 
les  gens  du  royaume  d'Aka,  dont  les  principaux  villages  sont  à 
4  ou  5  milles  dans  l'intérieur  sur  le  bord  de  la  rivière  d'Akba. 
Pendant  la  saison  des  pluies,  toutes  les  habitations  de  la  plage 
sont  abandonnées.  On  arrive  enfin  à  l'embouchure  de  la  rivière 
de  Grand-Bassam. 

Grand-Bassam. — Le  comptoir  de  Grand-Bassam  est  situé  sur 
la  rive  droite  de  la  rivière,  à  son  embouchure,  sur  une  pointe 
de  sable  voisine  de  la  barre.  Cette  construction  est  semblable 
à  celle  d'Assinie;  toutefois,  l'enceinte  est  plus  grande,  mais 
les  bastions  sont  encore  à  l'état  primitif,  c'est-à-dire  en  clayon- 
nage.  C'est  dans  l'enceinte  que  sont  les  factoreries;  les  maga- 
sins et  la  poudrière  sont  en  dehors,  à  portée  de  la  surveillance 
des  factionnaires. 

Autour  du  poste ,  il  y  a  deux  petits  marigots  qui  ne  con- 
tribuent pas  peu  à  entretenir  la  fièvre  intermittente  dans  la 
saison  sèche  ,  par  les  miasmes  qu'ils  exhalent.  Le  marigot 
qui  est  à  gauche  du  comptoir  est  appelé  le  marigot  aux  Huîtres  : 
il  a  9  milles  de  profondeur  et  renferme  une  grande  quantité 
de  pêcheries  exploitées  par  les  habitants  dcGiand-Bassiun. 

En  quittant  le  comptoir  pour  se  rendre  dans  le  bras  d'Akba, 
on  passe  devant  le  village  de  Grand-Bassam  dont  le  chef  se 
nomme  Peters  en  anglais,  et  Atékébré  en  langue  du  pays.  Pe- 
ters,  car  c'est  le  nom  qu'on  lui  donne  plus  communément,  est 
un  vieillard  de  soixante  ans  environ;  sa  taille  est  haute,  son 
œil  fauve,  sombre  et  dissimulé.  Sa  physionomie  est  un  type 
frappant  de  fourberie  et  de  mauvaise  foi. 
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Peters  est  trè&>riche  et  il  exerce  une  grande  inflneDce  sur  les 
populations  du  voisinage.  Ce  chef  fait  un  grand  commerce, 
surtout  avec  les  Anglais  qu'il  envoie  parfois  chercher  dans  des 
pirogues  à  des  mouillages  très-éloignés.  Cet  astucieux  person- 
nage est  le  principal  moteur  des  entraves  contre  lesquelles  nous 
avons  eu  à  lutter  dans  ce  pays. 

Grand-Bassam  est  assez  vaste;  sa  population  est  d'environ 
3,500  âmes. 

Le  bras  d*Akba  est  en  face  de  ce  village,  dans  l'E.  S.  £.  Pour 
y  pénétrer,  il  faut  traverser  un  banc  de  sable,  qui  en  barre 
toute  l'entrée,  par  un  premier  chenal  dans  lequel  la  sonde 
donne  2  mètres  d'eau,  et  par  un  second  moins  profond  qui  se 
trouve  au  milieu  même  du  village  et  perpendiculairement  à  la 
rivière.  Ce  passage  franchi,  laVivière  offre  assez  de  fond  par- 
tout pour  qu'on  puisse  y  louvoyer  sans  crainte.  Les  rives  sont 
peu  élevées  et  d'un  aspect  riant;  elles  sont  bordées  de  grands 
arbres  dont  les  immenses  rameaux  s'étendent  majestueusement 
et  protègent  les  embarcations  de  leurs  frais  ombrages.  Le  tronc 
de  ces  arbres  sert  aux  indigènes  pour  construire  leurs  piro- 
gues. On  voit  aussi,  de  distance  en  distance,  de  magnifiques 
champs  de  bananiers. 

Le  premiei"  village  qui  s'offre  à  la  vue  est  celui  de  Yaou,  si- 
tué à  12  milles  du  poste;  il  appartient  au  roi  d'Aka.  C'est  con- 
tre ce  village  que  fut  dirigée  l'expédition  si  habilement  con- 
duite par  M.  Bouët-Willaumez,  et  dont  le  succès  nous  a  valu 
l'avantage  de  pouvoir  fréquenter  avec  sécurité  tous  les  affluents 
de  Grand-Bassam. 

Yaou  est  assez  bien  percé  et  ses  cases  sont  convenablement 
construites.  Ce  village  était  autrefois  notre  point  de  halte  pour 
la  traite.  Il  est  administré  par  un  chef  qui  a,  en  outre,  le  com- 
mandement des  guerriers  du  roi  d'Aka. 

A  2  milles  de  Yaou  se  trouve  le  village  d'Empérié,  misérable 
séjour  entouré  de  marécages,  où  nous  n'allions  jamais  traiter 
sans  être  dévorés  par  des  fièvres  pernicieuses.  Un  peu  avant 
d'arriver  à  Empérié,  il  faut  ranger  la  rive  gauche  pour  éviter 
un  banc  de  sable  qui  est  indiqué  par  une  pêcherie. 

Enfin,  à  2  milles  d'Empérié,  s'élève  Giao,  dernier  village  du 
royaume  d'Aka.  Contrairement  aux  habitudes  de  construction 
suivies  dans  le  pays,  Giao  est  bâti  perpendiculairement  à  la 
rivière.  Dans  l'intérieur,  au  sommet  d'un  triangle  équilatéral, 
dont  Giao  et  Yaou  forment  les  deux  autres  angles,  se  trouve 
le  grand  village  de  Bonouë.  Bonouë  est  la  résidence  et  la  capi- 
tale du  roi  Aka. 
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On  arrive  à  Bonouë  par  Yaou  ;  on  traverse  un  chemin  tracé 
au  milieu  d  un  bois  qui  est  praticable  presque  toute  Tannée. 
On  peut  également  aller  à  Bonouë  en  passant  par  Enipérié  et 
GiaOy  mais  la  route  est  hérissée  de  difGcuItés  et  coupie  par 
des  marécages  remplis  d'une  vase  saumâtre  et  pestilentielle^ 
qu'il  faut  traverser  sur  des  troncs  d'arbres  renversés  en  guise 
de  pont.  Un  peu  plus  loin,  comme  si  en  toute  chose  le  Créa- 
teur avait  voulu  placer  le  bien  à  côté  du  mal,  coule  un  petit 
ruisseau  d'une  eau  limpide  et  excellente,  dont  les  capricieuses 
sinuosités  serpentent  dans  le  bois  ;  cette  portion  du  chemin  est 
délicieuse  à  parcourir. 

Bonouë  est  bâti  sur  une  colline  et  domine  tout  le  pays  du 
royaume  d'Aka  dont  il  est  la  capitale. 

La  principale  rue  de  Bonouë  est  très-large  ;  ses  cases  sont 
spacieuses,  bien  bâties  et  très- soigneusement  entretenues. 
Uhabitation  du  roi  est  au  centre  du  village;  elle  est  à  peu  près 
semblable  à  toutes  les  maisons  royales  de  ces  contrées. 

Les  environs  de  Bonouë  sont  très-agréables  et  pittoresque- 
ment  accidentés.  On  y  remarque  surtout  de  vastes  et  fraîches 
prairies  où  paissent  les  troupeaux  du  roi.  Ce  pays  fournit 
abondamment  des  bananes  et  du  maïs,  qui  sont  la  principale 
nourriture  des  habitants. 

La  population  du  royaume  d'Âka  est  de  5  à  6,000  âmes. 
Chaque  village  est  commandé  par  un  chef  nommé  par  le  sou- 
verain, à  qui  il  doit  rendre  un  compte  exact  de  tout  ce  qui  se 
passe  dans  la  circonscription  soumise  à  son  autorité.  Cette  peu- 
plade est  la  plus  guerrière  de  celles  qui  nous  entourent.  La 
résistance  que  nos  équipages  ont  rencontrée  à  Tattaque  du  vil- 
lage de  Yaou  en  est  une  preuve  éloquente. 

A  quelque  distance  du  dernier  village,  c'est-à-dire  de  Giao, 
on  trouve  un  petit  marigot  fort  étroit  qui  aboutit  en  face  de 
Krinjaboo,  non  loin  delà  rivière  de  ce  nom.  Ce  marigot  est  fé- 
tiche pour  les  indigènes.  Un  peu  plus  loin  la  rivière  s'encaisse 
dans  une  certaine  étendue  et  laisse  peu  pénétrer  la  brise;  aussi 
est-on  souvent  obligé  d'avoir  recours  aux  avirons  pour  franchir 
ce  passage. 

Sur  la  rive  gauche  et  au-dessus  du  marigot  fétiche»  il  existe 
un  tout  petit  village,  habité  par  des  gens  d'Aka  ;  c'est  le  seul 
village  qu'il  y  ait  sur  cette  rive  à  partir  de  Giao,  jusqu'au  bar- 
rage, tandis  que,  sur  l'autre;  on  en  voit  plusieurs  peuplés  par 
les  indigènes  de  Baloô,  qui  se  livrent  à  la  pèche  et  font  des 
plantations  de  bananes  et  d'ignames;  ces  habitants  sont  du 
rest6  bien  misérables. 
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Le  premier  barrage  qu'on  renconire  est  à  40  milles  environ 
du  poste.  Avant  d'y  arriver,  à  ^4  d'encablure,  sur  la  rive  gau- 
che, il  y  a  une  roche  à  fleur  d'eau  qu'il  faut  avoir  le  soin  d<» 
contourner  pour  donner  ensuite  dans  la  passe  du  barrage  qui 
se  compose  d'une  île  couverte  de  verdure  et  d'un  banc  rocheux 
perpendiculaire  au  fleuve. 

Après  avoir  franchi  le  premier  barrage,  il  faut  naviguer  plus 
près  de  la  rive  droite  que  de  la  rive  gauche.  Vieat  easuite  le 
second  barrage,  semblable  au  précédent,  sauf  l'Ile,  mais  dont 
le  passage  est  plus  difficile  à  cause  des  contours  qu'il  faut  dé- 
crire et  de  l'absence  totale  de  brise  occasionnée  par  la  hauteur 
des  rives  et  la  prodigieuse  épaisseur  de  la  végétation.  Ici  il 
faudrait  le  pinceau  d'un  Claude  Lorrain  pour  retracer  l'admi- 
rable paysage  qui  se  déroule  sous  le  regaitl  émei-veillé.  Ci'. 
ne  sont  plus  les  vastes  horizons  du  lac  Ahy  avec  ses  splendides 
contrastes;  ce  n'est  plus  l'immensité  parée  de  toute  la  sublime 
grandeur  de  la  création  et  qui  élève  l'âme  dans  les  régions  Je 
l'infini.  C'est  un  autre  spectacle,  c'est  un  autre  ravissement. 

Nos  touristes  d'Europe  vont  aihnirer  en  Suisse  un  ruisseau 
serpentant  entre  deux  rochers;  eh  bien  ici,  au  milieu  de  la  na- 
ture sauvage  des  tropiques,  c'est  un  fleuve  encadré  dans  la  plus 
magnifique  décoration  qu'ait  formée  la  main  du  Créateur.  Dans 
le  fond,  c'est  la  rivière  qui  épanouit  mollement  ses  eaux  ;  do 
chaque  côté,  c'est  une  immense  tapisserie  de  verdure  et  de 
fleurs,  peuplée  de  myriades  d'oiseaux  diaprés  des  couleurs  les 
plus  variées  et  les  plus  riches;  au-dessus  c'est  un  majestueux 
dôme  de  feuillage  si  touffu,  que  les  rayons  du  soleil  ne  peuvent 
s'y  ouvrir  un  passage.  Sous  cette  voûte  fraîche  et  embaumée, 
solitaire  et  mystérieuse,  oii  l'imagination  se  laisse  aller  aux  plus 
douces  rêveries,  nos  goélettes,  armées  de  leurs  mâts,  glissent 
avec  la  même  facilité  que  la  voiture  d'une  élégante  Parisienne 
dans  une  allée  de  Fontainebleau. 

A  pariir  de  ce  point,  il  faut,  pour  aller  prendre  le  mouillage 
d'Akba,  ranger  constamment  la  rive  droite  de  très-près,  pour 
éviter  le  banc  de  rochers  sur  lequel  ont  échoué  les  bateaux  à 
vapeur  le  Serpent  et  le  Gitei-I^Dar,  et  qui  s'étend  depuis  la 
rive  opposée  jusqu'aux  %  de  la  rivière.  Dès  qu'on  commence 
à  découvrir  les  terrains  rouges  du  village  d'Akba,  on  doit  pren- 
dre le  milieu  et  «iller  mouiller  à  petite  distance  des  roches  qui 
apparaissent  à  fleur  d'eau  inondant  la  sécheresse.  Là  est  le 
terme  du  voyage;  il  est  impossible  d'aller  plus  loin.  Un  sondage 
fait  avec  soin  nous  a  confirmé  dans  cette  opinion. 
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D'après  nos  propres  observations  et  des  témoignages  puisés 
à  des  sources  certaines,  il  paraît  que,  dans  la  saison  des  pluies, 
le  fleuve  grossit  de  4  à  5  mètres.  Dans  ces  circonstances,  il  y 
aurait  donc  assez  d'eau  sur  tous  les  barrages  pour  permettre  à 
un  bateau  à  vapeur  comme  le  Guet-N'Dar  ^  de  remonter 
jusqu'aux  cataractes  d'Abouëssou. 

Un  peu  avant  d'arriver  au  mouillage  d'Akba,  il  existe  un  pe- 
tit marigot  qui  conduit  an  royaume  d'Alepé,  mais  il  n'est  pra- 
ticable que  pour  les  pirogues.  Il  existe  aussi  sur  les  deux  rives 
quelques  petits  villages. 

Le  village  d'Akba,  dont  le  chef  se  nomme  5/ouné,  est  situé  sur 
la  rive  droite  de  la  rivière,  sur  un  talus  assez  élevé.  A  peu  de 
distance,  il  existe  un  autre  village,  celui  de  Yacassé^  commandé 
par  un  noir  appelé  Miessa. 

Ces  deux  points,  très-rapprochés  l'un  de  l'autre,  sont  les 
lieux  de  rendez-vous  de  toutes  les  caravanes  de  l'intérieur, 
aussi  bien  que  des  habitants  des  quatorze  villages  des  alentours 
et  d'une  partie  de  la  riche  population  d'Alépé.  Les  Achantis 
viennent  souvent  y  faire  des  achats  importants. 

Akba  et  Yacassé  sont  les  endroits  où  l'on  trouve  le  plus  de 
poudre  d'or.  Le  cotonnier  y  est  très-abondant,  mais  sans 
culture. 

Les  naturels  du  haut  de  la  rivière  sont  tous  sujets  à^Ama- 
tifou.  Il  sont  doués  d'un  caractère  doux  et  bon,  et  parlent  la 
même  langue  que  les  habitants  d*Ajssinie.  La  franchise  et  la 
sociabilité  de  ces  indigènes  forment  un  contraste  frappant  avec 
la  fourberie  et  la  méchanceté  des  gens  d'Aka  et  de  Baloô,  qui, 
jaloux  de  voir  nos  relations  s'étendre  dans  cette  partie  de  la 
rivière,  cherchent  par  tous  les  moyens  imaginables  à  nous  en 
expulser.  Il  n'est  pas  de  mensonges  grossiers  et  infâmes  qu'ils 
ne  s'efforcent  de  répandre  contre  nous  ;  ce  qu'il  y  a  de  plus 
fâcheux,  c'est  que  ces  manœuvres  empêchent  souvent  les  habi- 
tants de  venir  à  bord  et  nous  obligent  de  descendre  à  terre 
pour  aller  les  rassurer. 

On  conçoit  facilement  tout  l'intérêt  que  Peters,  le  roi  d'Aka 
et  tous  ses  sujets,  ont  à  nous  éloigner  de  ce  point,  à  cause  de 
la  concurrence  que  nous  leur  faisons  d'une  manière  suivie. 
Cependant,  malgré  toutes  ces  intrigues,  nous  espérons  que  les 
gens  d'Akba,  qui  ont  tout  à  gagner  à  s'affranchir  du  joug  des 
courtiers  riverains  qui  les  exploitent,  finiront  par  se  livrer  en- 
tièrement à  nous. 

On  peut  remonter  en  pirogues  jusqu'aux  cataractes  d'Abouès- 
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sou  qui  sont  environ  à  3  lieues  d'Akba  ;  il  parait  que  de  l'autre 
côté  du  barrage,  la  rivière  devient  de  nouveau  navigable  a 
remonte  fort  bien  vers  le  Nord.  C'est  par  là  que  les  Bambaras 
établis  dans  les  divers  villages  des  rives  de  Grand-Bassam 
passent  pour  aller  chez  eux. 

Il  est  trè&-dangereux  de  naviguer  la  nuit  sur  la  rivière  à 
cause  de  la  prodigieuse  quantité  de  caïmans  dont  elle  est  in- 
festée :  les  naturels  eux-mêmes  ne  s'y  exposent  pas.  On  des- 
cend facilement  en  profitant  des  marées.  Pendant  la  saison 
sèche,  le  flot  se  fait  un  peu  sentir  à  Âkba;  passé  cette 
époque,  il  y  a  constamment  jusant. 

Marigot  de  Baloô.  —  En  quittant  le  bras  d'Akba  pour  aller 
dans  le  marigot  de  Baloô,  on  repasse  devant  Grand-Bassam  et 
on  continue  à  remonter  environ  4  milles  vers  le  N.  N.  0.  On 
aboutit  ainsi  au  marigot  situé  sur  la  rive  droite  et  au  confluent 
duquel  se  trouve  le  village  d'il^ra. 

Le  marigot  de  Baloô  se  dirige  dans  sa  première  partie  vers 
TE.  N.  E.,  puis  il  se  bifurque  vers  le  N.  0.  jusqu'à  son  extré- 
mité. A  6  milles  environ  de  son  embouchure,  on  voit  quelques 
cases  appartenant  à  des  pécheurs  d'Allokoa,  village  situé  à 
3  milles  dans  l'intérieur.  Un  peu  plus  loin,  on  arrive  au  lac 
de  Baloô.  Ce  lac  est  assez  grand,  mais  son  aspect  remplit  l'âme 
de  tristesse.  C'est  une  vaste  surface  d'eau  stagnante,  sur  un 
fond  de  vase  noire  et  putride  qui  exhale  une  odeur  malsaine; 
physiquement  et  moralement,  on  se  sent  mal  à  Taise  au  milieu 
de  cette  nature  morte  et  nauséabonde. 

On  va  mouiller  à  quelque  distance  de  terre,  dcvaot  un 
groupe  de  cases  délabrées  et  malpropres,  qui  forme  le  village 
de  petit  Baloô  servant  d'avant-poste. 

Le  grand  village  de  Baloô  se  trouve  à  une  heure  de  marche 
dans  l'intérieur.  Pour  y  arriver,  il  faut  traverser,  sur  des  troncs 
d'arbres  noueux  et  glissants,  des  marécages  qui  imprègnent 
l'air  de  leurs  miasmes  empoisonnés. 

Ce  village  est  le  plus  considérable  de  tous  ceux  découverts 
jusqu'à  ce  jour  :  il  a  à  peu  près  une  lieue  de  longueur  ;  sa  po- 
pulation peut  être  évaluée  à  7,000  âmes.  Les  cases  sont  bien 
construites  ;  il  y  en  a  de  très-spacieuses  et  ornées  de  peintures 
grotesques  et  de  pièces  de  bois  sculptées  qui  n'ont  de  curieux 
que  leur  bizarrerie.  Le  Grand-Baloô  est  commandé  par  deux 
chefs  :  le  principal  se  nomme  Louba  et  l'autre,  qui  est 
son  subordonné,  s'appelle  Mata.  Ce  pays  est  renommé  pour 
ses  niédecins.  Or,  ces  prétendus  médecins  sont  tout  simplement 
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des  (eiicheroty  c'est-à-dire  de  rusés  charlatans  qui  exploitent 
grossièrement  la  crédulité  de  leurs  compatriotes.  On  vient  de 
très-loin  pour  consulter  ces  féticheros  dans  les  maladies  re- 
belles. 

Les  habitants  de  Grand-Baloô  savent  travailler  le  Ter  beau- 
coup mieux  que  lés  autres  peuplades  de  la  côte  occidentale 
d'Afrique;  ils  sont  même  orfèvres  et  ont  dans  Tart  do  fiiçonner 
l'or  une  certaine  habileté.  Comme  caractère  et  comme  moralité, 
c'est  une  population  inabordable. 

Autrefois  Grand-Baloô  faisait  énormément  d'affaires;  il  était 
le  rendez-vous  des  caravanes  venant  du  haut  royaume  d'Alépé 
et  de  Vintérieur;  mais  sa  population  a  commis  des  exactions  si 
révoltantes  contre  elles,  que  celles-ci  ont  fini  par  ne  plus  y 
venir,  surtout  depuis  que  nous  fréquentons  Akba. 

Aujourd'hui  ayant  vu  fuir  leur  ancien  commerce,  les  habitant 
du  Grand-Baloô,  s'adonnent  à  la  récolte  de  l'huile  de  palme, 
qui  parait  devoir  prendre  un  certain  développement.  On  com- 
mençait à  traiter  au  poste  de  petites  cargaisons  de  pirogues. 
La  rive  gauche  offre  partout  un  aspect  repoussant;  le  re- 
gard n'y  découvre  que  des  palétuviers  et  des  marécages,  tandis 
que  la  rive  droite,  au  contraire,  est  couverte  d'une  végétation 
puissante  et  variée. 

Au  fond  du  lac  se  trouve  un  petit  bras  très-étroit,  mais  pro- 
fond, qui  conduit  au  lac  cYAchuen.  On  est  obligé,  pour  entrer 
dans  ce  bras,  de  passer  sur  un  banc  de  sable  vaseux,  sur  le- 
quel il  y  a  à  peine  1  mètre  d'eau  à  haute  mer,  et  qui  barre  toute 
la  rivière. 

A  l'extrémité  de  ce  bras  qui  peut  avoir  environ  3  milles,  se 
trouve  le  lac  dont  je  viens  de  parler,  où  sont  situés  les  deux 
misérables  villages  d'Achùen  et  &Akangïen,  autrefois  sur  la 
même  rive  que  Baloô.  Ces  indigènes  sont  venus  s'établir  sur 
l'autre  rive,  depuis  que,  dans  une  guerre  récente,  ils  ont  été 
battus  et  ont  eu  plusieurs  des  leurs  tués.  Aussitôt,  ils  ont 
quitté  leur  ancien  territoire  et  l'ont  déclaré  fétiche.  En  entrant 
dans  le  lac,  nous  avons  remarqué  les  traces  des  deux  villages 
abandonnés. 

Achiien  et  Akangîen  n'ont  aucune  importance  commerciale; 
ce  pays  est  peut-ôlre  encore  plus  attristant  que  celui  do  Baloô, 
il  est  à  coup  sûr  plus  malsain  ;  les  eaux  bouillonnent  constam- 
ment. La  plupart  des  Européens  qui  y  ont  séjourné  quelques 
heures  seulement,  en  sont  revenus  avec  des  fièvres  tenaces. 
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Lagune  d*Elnié.  —  La  lagune  d^Ebrië  est  au  delà  du  village 
d'Abra  commandé  par  un  jeune  et  beau  nègre  nommé  Couiott- 
kuUf  qui  est  le  plus  intrépide  touriste  de  ia  côte  occidentale. 

Ce  chef  connaît  presque  tout  l'intérieur  de  cette  partie  de 
l'Afrique,  depuis  la  rivière  Saint-André  juqu'anx  Achantis. 
Goutoukan  parle  une  infinité  d'idiomes  :  il  était  absent,  à  mon 
départ,  depuis  deux  années  ;  je  n'ai  donc  pu,  à  mon  grand  re- 
gret, recueillir  les  renseignements  que  j'attendais  de  lui. 

Abra  est  bâti  sur  le  bord  de  la  rive  gauche  au  confluent  du 
marigot  deBaloà.  Ce  village  n'a  qu'une  très-faible  importance 
commerciale  ;  Qiais  on  a  l'avantage  d*y  trouver  beaucoup  de 
provisions.  A  1  lieue  dans  l'intérieur  se  troue  AUokoa  ;  on  peut 
se  rendre  à  ce  dernier  poipt  par  terre,  à  travers  un  chemin 
délicieusement  ombragé.  Presqu  en  face,  sur  la  rive  opposée 
s'élève  le  village  de  Oétté,  allié  et  avant-garde  de  Peters. 

Les  habitants  de  ces  deux  villages  se  livrent  presque  exclusi- 
vement à  l'agriculture,  à  la  fabrication  du  vin  de  palme  et  à 
ia  pêche.  11  existe  au-devant  de  chacun  d'eux  une  grande  pé- 
chérie  qui  barre  la  rivière. 

Au  delà  de  Oétté»  la  rivière  s'élargit  considérablement.  La 
nature  dépouille  celte  enveloppe  morte  et  déaolée  qui  s'étend 
depuis  Grand-Bassam  jusque-là,  et  se  pare  de  la  plus  magnifi- 
que végétation.  Les  terres  de  la  rive  gauche  sont  élevées,  cou- 
vertes de  bois,  de  praii  ies  et  de  champs  cultivés. 

Dans  le  fond  d'une  espèce  de  golfe  apparaît  un  village  nommé 
Boblcia  qui  s  élève  coquettement  au  milieu  d'un  bouquet  de 
cocotiers.  C'est  le  premier  village  où  on  commence  à  faire  do 
l'huile  de  palme. 

A  quelques  milles  de  Bobleta,  il  existe  un  autre  village, 
AmanoUy  que  les  bois  du  rivage  dérobent  au  regard  ;  cet  en- 
droit produit  aussi  de  l'huile  de  palme.  Ce  sont  les  habitants 
d'Amanou  qui,  aidés  de  ceux  d'Année  ont,  en  1846,  capturé  um* 
de  nos  chaloupes  chargées,  au  moment  oii  elle  entrait  au 
blockhaus,  M.  Ë.  Bouët-Willaumez  fil  une  sévère  justice  de  cet 
acte  de  piraterie. 

Après  Amanou,  à  3  ou  4  milles  environ  sur  le  bord  d'un 
marigot  qui  conduit  près  d'Achuën  se  trouve  le  village  d'Aané 
dont  je  viens  de  parler;  les  habitants  de  ce  lieu  ont  les  mêmes 
mœurs,  le  même  caractère,  les  mêmes  occupations  que  ceux 
d'Amanou  ;  ils  font  plutôt  le  courtage  de  riniérieur  que  le 
commerce  direct. 

Tout  à  côté  d'Anne  existe  le  village  d'Abata,  l'un  des  plus 
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importants  de  cette  lagune  pour  ta  traite  de  l'huile,  à  cause 
des  nombreux  villages  qui  Tentourent. 

Abala  est  place  dans  des  conditions  excellentes  pour  nous 
et  pour  lui;  la  traite  y  est  abondante,  et  il  î)  Tiivantage  d'être 
à  proximité  du  poste  et  dii  village  de  Pkanini-Dassam  qui 
n'est  séparé  de  la  iner  que  par  une  langue  de  sable  de  1,000 
mètres  environ.  On  mouille  à  une  petite  distance  du  village, 
eu  face  d'une  île  charmante  qu'pq  appelle  Tile  aux  Oiseaux. 

Dans  rintérieur  se  trouvent  plusieurs  villages  produisant 
aLondamment  de  Thuile  de  palme.  Quand  on  est  au  mpuillage, 
on  aperçoit  sur  le  versait  des  montagnes  les  femmes  indi- 
gènes, portant  sur  la  tête,  à  la  manière  des  Génoises,  d'énor- 
mes calebasses  ou  cruches  en  terre  glaise,  contenant  de  l'huile 
de  palme,  qu'elles  vont  entreposer  dans  les  magasins  d'Aby, 
leur  courtier  principal. 

Aby  est  un  noir  trèsHlpux  qui  recherche  le  contact  des  Eu- 
ropéens. Il  se  montrait  très-honoré  de  inanger  avec  nous;  et 
nous,  nous  étions  très-curieux  de  lui  voir  absorber  des  quan- 
tités prodigieuses  de  rhum,  sans  que  l'abus  de  cette  boisson 
forte  dérangeât  sa  raison  ni  sa  santé. 

En  quittant  Abata  et  en  remonti^nt  par  le  br^s  d'Abizeau^  on 
arrive  tour  ^tour  aux  villages d'iléouë,  de  Badqu,  Bsidô,  Dankan, 
Aglegué,  Cocody,  Anamaboé  et  Abijeap,  (o^s  produisant  de 
l'huile  de  palme  en  abondance.  Presque  tous  ces  villages  sont 
suzerains  d'Abtj;  et  ce  chef  jouit  d'une  gran4e  ii^Qqence  sur 
ces  populalions. 

Cette  partie  de  la  lagune  d'Ebrié  depuis  Oétté  jusqu'à  Abi-; 
Jean  est  entrecoupée  d'une  infinité  d'jlots  et  d^  marigots  qui  en 
font  un  véritable  labyrinthe.  C'est  daps  ce  bras  que  se  trouve 
le  banc  de  rochers  sur  lequel  le  balepu  à  vqpeqr  le  Serpent 
échoua  et  qui  le  força  à  interrompre  l'exploration  de  toute  la 
lagune  d'Ebrié  continuée  par  le  GuehPTDfw,  Pour  éviter  ce 
banc,  il  faut,  à  la  hauteur  de  Dankau,  rallier  la  rive  droite, 
puis  laisser  arriver  droit  sur  la  rive  opppsée  et  1^  ranger  de 
très-près. 

Après  Abijean,  le  premier  village  qu'on  rencontre,  toujours 
sur  la  rive  gauche,  est  Yapougou.  Ce  village  est  assez  impor- 
tant pour  l'huile  de  palme  qu'il  produit  et  pour  la  poudre  d'or 
qu'on  y  trouve.  Les  courtiers  de  Grand-Bassam  s'y  rendent  en 
foule  et  principalement  les  Bambaras  qui  sont  très-voyageurs, 
et  pour  lesquels  toutes  ces  peuplades  ont  qnç  considération 
toute  particulière. 
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Puis  viennent  Niangon,  Sengou,  Dabou,  Passé,  Abra»  Aton- 
tou  el  Topa,  sans  compter  une  infinité  de  villages  secondaires, 
qui  tous  produisent  de  Thuile.  Les  trois  points  principaux  qui 
fournissent  plus  abondamment  ce  liquide  sont  Dabou,  Passé  et 
Topa.  Dabou  est  le  plus  important  de  ces  trois  villages;  il  est 
commandé  par  un  chef  très-puissant  et  parfaitement  disposé 
à  traiter  avec  nous. 

Toute  la  rive  droite,  depuis  Abata  jusqu'au  fond  de  la  lagune 
d*Ebrié,  est  habitée  par  des  courtiers  de  Picanini-Bassam. 
Jack-Jack  et  Lahou,  qui  viennent  faire  leurs  achats  dans  les  di- 
vers lieux  de  troque.  Il  est  certain  que  nous  finirons  sous  peu, 
sinon  par  chasser  ces  courtiers,  du  moins  par  amoindrir  nota- 
blement leur  commerce  avec  la  rive  gauche,  les  indigènes  de 
ce  côté  ayant  de  grands  avantages  à  traiter  avec  nous  qui 
leur  offrons  les  mêmes  prix  qu*au  blockhaus  bien  que  nous  pre- 
nions la  peine  de  venir  prendre  Thuile  sur  les  lieux.  Ces  indi- 
gènes savent  par  expérience  qu'avec  nous  ils  n'ont  ni  pertes, 
ni  fraudes  à  redouter,  tandis  qu*en  employant  les  courtiers  de 
Jack-Jack,  ils  sont  presque  toujours  volés  et  exposés  souvent 
à  perdre  leurs  produits  en  passant  les  brisants  de  la  plage. 

l/huile  que  fournit  la  lagune  d'Ebrié  est  sans  contredit  h 
plus  belle  de  toute  celle  de  la  côte.  * 

Il  existe  dans  l'intérieur  des  centres  de  population  fort  consi- 
dérables. Jamais  avant  nous,  les  Européens  n'y  avaient  pénétré. 
L'empressement  que  les  naturels  mettaient  à  nous  entourer 
pour  nous  contempler  dans  un  muet  étonnenient  pendant  des 
heures  entières,  nous  força  plusieurs  fois  à  invoquer  la  pro- 
tection des  chefs  pour  nous  soustraire  à  un  étouffcment. 

Tout  ce  pays  est  parsemé  de  sentiers  charmants  aux  bords 
desquels  serpentent  des  ruisseaux  d'une  eau  limpide  et  excel- 
lente. 

La  lagune  d'Ebrié  offre  le  plus  ravissant* coup  d'œil  parles 
lies  fleuries  qui  surgissent  de  ses  eaux,  par  la  variété  des  sites, 
la  beauté  des  rives  ,  taillées  en  amphithéâtre  et  couvertes  de 
magnifiques  rangées  de  palmiers  superposées  les  unes  sur  les 
autres  ;  par  la  majesté  de  la  végétation  et  l'exposition  pittorcs- 
qtie  d'innombrables  villages.  C'est  un  séjour  véritablement  en- 
chanteur, dont  le  charme  est  accru  encore  par  la  pureté  de  l'air 
et  la  fraîcheur  parfumée  des  brises.  Partis  plusieurs  fois  du 
poste  en  état  de  convalescence,  nous  avons  vu  en  très-peu  de 
jours  notre  santé  se  rétablir  au  sein  de  cette  terre  privilégiée. 

La  lagune  d'Ebrié  oflie  des  ressources  incalculables  pour 


Digitized  by 


Googk 


—  317  — 


notre  commerce  de  troque.  Dans  un  exposé  à  part,  j'indiquerai 
les  moyens  que  je  crois  les  plus  susceptibles  d'imprimer  à  nos 
relations  un  grand  développement. 

{La  guite  au  prochain  numéro.) 


SCIENCES  ET  ARTS  APPLIQUÉS  A  LA  MARINE. 


POTABILITÉ  DE  L'EAU  DE  MER 

A   BORD  DES  NAVIRES. 

L'eaa  de  mer  est  non-seulement  salée,  mais  encore  acre  et 
nauséabonde  ;  elle  se  trouve  en  outre  chargée  de  substances, 
soit  animales»  soit  végétales,  qui  s'y  maintiennent  en  état  de 
suspension,  et  lui  communiquent  un  goût  prononcé  d'empy- 
reume.  C'est  de  tous  ces  éléments  étrangers  qu'il  s'agit  de  la  dé- 
gager, pour  la  rendre  susceptible  d'être  bue  sans  inconvénients. 

On  raconte  que  d'anciens  navigateurs  de  l'archipel  de  la 
Grèce  remplissaient  une  marmite  d'eau  de  mer  qu'ils  faisaient 
bouillir,  et  que,  dans  des  éponges  superposées,  ils  en  rece* 
vaient  la  vapeur  qui  se  trouvait  ainsi  transformée  en  eau  pota- 
ble. C'était  un  pas  dans  la  bonne  voie,  mais  on  comprend  aisé- 
ment combien  un  tel  moyen  devait  être  insuffisant. 

Vers  l'an  1600,  lorsque  les  procédés  distiliatoires  eurent 
été  inventés,  les  Espagnols  Martinez  Leiva,  Femandez  de  Qui- 
ros  et  Gonzalez  de  Leza  s'occupèrent  successivement  de  les 
appliquer  à  bord  des  navires,  pour  y  obtenir  de  l'eau  potable 
avec  de  l'eau  de  mer.  Plus  tard,  le  célèbre  Cook  fit  le  même 
essai,  et  tous  réussirent,  mais  jusqu'à  un  certain  point  seule- 
ment; ainsi,  la  solution  du  problème  ne  fut  pas  entière,  car, 
pour  qu'il  en  eût  été  ainsi,  il  aurait  fallu  posséder  ce  qu'on 
n'avait  pas  encore  découvert,  c'est-à-dire  un  appareil  peu  en- 
combrant, fonctionnant  d'une  manière  permanente  dans  l'es- 
pace rétréci  d'un  bâtiment,  et  donnant  des  résultats  certains, 
tout  en  n'exigeant  qu'une  quantité  de  combustible  assez  mi* 
nime,  pour  qu'il  y,eût  plus  d'avantage  à  embarquer  cette  quan- 
tité de  combustible  qu'à  prendre  l'approvisionnement  d'eau 
douce  du  bord. 
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Il  parait,  toutefois^  que  le  vai<;seai(  le  RrîUant  Taisant  usage, 
en  1763,  d'une  machine  distillatoire  du  docteur  Poissonnier, 
obtînt  dos  résultats  assez  heureux;  car  il  fut  alors  ordonné 
qu'une  semblable  machine  serait  embarquée  sur  tous  les  bâti- 
ments destinés  à  des  campagnes  de  long  cours,  comme  oITrant 
une  ressource  assurée  contre  la  discite  (Teau  ;  mais  une  expé* 
rience  plus  prolongée  y  fit  vraisemblablement  trouver  moins 
d'avantages  que  d'inconvénients»  puisque  Tusage  en  fut  aban- 
donné. 

Après  ces  recherches  et  quelques  autres,  on  s'est  de  plus  on 
plus  rapproché  d'une  réalisation  définitive;  mais,  en  dernière 
analyse,  c'est  à  M.  Rocher  de  Nantes  que  Ton  doit  d'y  être 
parvenu  le  premier.  Un  de  ses  appareils  fut  essayé  sur  la  cor- 
vette à  vapeur  Y/irchimède^  pendant  son  voyage  de  Chine,  de 
1844  à  1847,  et  la  réussite  en  fut  très-satisfiiisante.  L'équipage 
n'y  but  jamais  d'autre  eau  que  celle  qui  en  provenait,  et  il  s'en 
trouva  fort  bien.  L'appareil,  qui  n'avait  que  i™  50  sur  chaque 
face ,  ne  brûlait  que  de  70  à  80  kilogrammes  de  charbon 
par  jour;  il  servait,  en  outre,  à  faire  la  cuisine  du  bord,  et 
il  produisait  cinq  cents  litres  d'eau,  ou  environ  cinq  litres  par 
homme  et  par  jour. 

La  machine  distillatoire  de  M.  Rocher  se  compose  de  deux 
caisses  rectangulaires  en  cuivre,  faisant  corps  ensemble  :  dahs 
Tune,  sont  le  foyer,  un  four  et  l'eau  de  mer  à  distiller  qu'on 
y  introduit  à  l'aide  d'une  pompe  ;  la  seconde  ne  communique 
avec  la  première  que  par  un  tuyau  dont  la  partie  supérieur 
se  remplit  de  vapeur,  laquelle,  ne  contenant  que  la  fraction 
potable  de  l'eau  de  mer,  découle  distillée,  et  se  rend,  par  un 
autre  tuyau^  aux  barriques  ou  caisses  en  tôle  de  la  cale  :  là, 
après  y  être  restée  quelques  jours  et  avoir  été  ventilée,  elle 
devient  d'un  usage  irréprochable. 

Lors  de  la  dernière  exposition  de  l'industrie  en  France,  on 
a  remarqué  avec  le  plus  vif  intérêt  un  de  ces  appareils  les 
plus  magnifiques,  qui  était  destiné  à  un  de  nos  vaisseaux  de 
ligne,  et  qui  a  valu  au  fabricant  l'honorable  encouragement 
d'une  médaille  d'or.  C'était  de  toute  justice,  car  il  est  vraiment 
miraculeux  d'être  ainsi  parvenu,  à  l'aide  de  quelques  kilogram- 
mes de  charbon,  à  reproduire  mystérieusement  en  un  petit 
vase  clos,  le  phénomène  grandiose  de  l'évaporation  des  eaux  de 
la  mer  dans  les  vastes  champs  de  l'air  par  l'action  de  la  cha- 
leur du  soleil,  et  la  transformation  de  ces  eaux  en  nuées  qui, 
poussées  par  les  vents,  se  portent  vers  les  terres,  s'y  résolv^t 
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en  pluies»  y  créent  les  dépôts  oii  les  divers  cours  d  eau  potable, 
fertilisent  les  couches  supérieures  du  sol,  sont  le  moteur  ou 
Tagont  principal  d'une  infinité  d'usines,  s'utilisent  pour  toutes 
les  industries,  et  servent  à  désaltérer  tous  les  êtres  vivants! 

Sous  le  rapport  de  l'hygiène  et  du  bien-être  à  bord,  rien 
n'est  assurément  plus  fécond  que  la  solution  du  problème  de 
la  potabilité  de  l'eau  de  mer;  mais  ce  fait  a  une  portée  peut- 
être  plus  considérable  encore,  au  point  de  vue  des  opérations 
militaires  d'une  puissance  maritime  ;  sitrtout  quand  cette  puis- 
sance se  trouve  dans  le  cas  d'avoir  à  lutter  contre  celle  qui, 
entre  toutes,  a  la  prééminence  en  vaisseaux,  en  colonies,  en 
commerce,  en  richesses  et  en  matelots. 

On  comprend  qu'alors  il  faut  s'attacher  à  faire  une  guerre 
de  croisières  et  à  occasionner  à  l'ennemi  la  plus  grande  quan- 
tité de  pertes  commerciales;  or,  ces  croisîèi*es  sont  d'autant 
plus  longues  et  fructueuses,  qu'on  est  moins  obligé  de  se  rap- 
procher des  côtes  oii  se  tiennent  les  escadres  de  blocus,  pour 
rentrer  au  port  et  y  renouveler  ses  approvisionnements.  Il  en 
sera  ainsi  désormais  :  grâce  aux  appareils  distillatoires,  on 
embarquera  sur  nos  vaisseaux,  ainsi  que  sur  nos  grandes  fré- 
gates, quinze  mois  de  vivres  et  la  houille  nécessaire  pour  dis- 
tiller six  mois  d'eau.  Une  seule  relûche  en  pays  neutre  ou 
ami,  afin  d'y  remplacer  le  combustible  consommé,  suffira  donc 
pour  pouvoir  garder  la  mer  pendant  un  an,  pour  se  mettre  à 
même  de  croisek*  dans  les  parages  les  plus  éloignés,  et  pour 
faire,  sur  l'échelle  la  plus  vaste,  le  genre  de  guerre  qui,  après 
une  descente  chez  l'ennemi,  serait,  sans  contredit,  la  plus  pro- 
fitable, non-seulement  par  l'effet  des  destructions  partielles  et 
multipliées  qui  feraient  subir  dos  perles  réelles  à  son  com- 
merce, mais  encore  par  l'inertie  dont  elle  frapperait  les  spé- 
culations, en  raison  de  la  crainte  des  captures  et  de  l'élévation 
des  assurances. 

Félicilons-nous  donc  doublement  de  l'excellenle  issue  des 
travaux  ou  des  conceptions  de  M.  Rocher;  payons-lui  sans 
réserve  le  tribut  d'hommages,  de  reconnaissance  qu'il  mérite; 
et  réjouissons-nous  en  même  temps  que  ce  soit  à  un  de  nos 
compatriotes  que  l'univers  maritime  soit  redevable  d'un  aussi 
grand  bienfait! 

Toutefois,  voici  un  fait  grave  qui  se  révèle,  auquel  il  importe 
de  donner  de  la  publicité,  et  qui  a  pour  but,  non  pas  heureu- 
sement de  faire  rejeter  l'emploi  de  ces  cuisines  ou  de  ces  ap- 
pareilsi  mais  d'obliger  ù  apporter  beaucoup  de  surveillance 
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dans  le  choix  des  matières  ou  des  métaux  avec  lesquels  ils  sont 
fabriqués,  et  dans  la  visite  ou  l'examen  qu'on  doit  en  faire  avant 
l'achat. 

I^s  détails  qui  suivent  mettent  les  acquéreurs  au  fait;  ils 
sont  extraits  d'une  lettre  de  M.  Flotaixl,  capitaine  de  la  Du- 
chesse-'Anne,  navire  du  commerce  récemment  arrivé  de  Rio-de- 
Janeiro  au  Havre,  et  qu'il  a  adressée  au  journal  le  Courrier  du 
Havre. 

t  Dans  ma  traversée  de  Rio*de-Janeiro  au  Havre,  à  bord  de 
la  Duchesse-Anne  y  mon  équipage  fut  successivement  atteint  de 
coliques  sèches,  ou  du  moins,  d'une  maladie  qui  en  avait  tous 
les  symptômes. 

c  Etonné  que  ce  mal  devint  épidémique ,  et  ayant  ouï  dire 
que  les  deux  capitaines  précédents  avaient  aussi  horriblemeot 
souffert  des  mêmes  maux,  je  pensai  que  la  cause  en  pouvait 
provenir  de  la  cuisine  distillatoirc  que  nous  avions  à  bord. 

c  Je  fis  donc  les  recherches  les  plus  minutieuses,  et  je  m'a- 
perçus enfin  que  le  tuyau  qui  conduisait  l'eau  au  réservoir 
servant  aux  besoins  journaliers,  que  ce  tuyau,  dis-je,  était  en 
plomb  ;  sachant,  d'ailleurs,  que  l'oxyde  de  plomb  est  un  poi- 
son, je  fis  immédiatement  enlever  ce  tuyau,  et  je  ne  donnai  à 
mes  hommes  que  l'eau  des  pièces  en  réserve  que  nous  avions, 
en  prévision  du  dérangement  éventuel  de  l'appareil  distilla- 
toirc. 

c  Les  hommes  continuèrent,  il  est  vrai,  à  souffrir  ;  ils  étaim 
empoisonnés  !  mais  j'eus  le  bonheur  de  voir  leurs  souffrances 
moins  vives,  et  leur  état  devint  moins  alarmant. 

t  Le  tuyau  que  j'avais  enlevé  était  intérieurement  en  progrès 
de  décomposition  ;  on  y  voyait  de  petites  molécules  noirâtres 
qui,  en  se  détachant,  devaient  tomber  dans  le  réservoir  et  res- 
ter en  suspension  dans  l'eau  des  pièces  du  bâtiment,  laquelle 
est  continuellement  agitée  à  bord  par  l'effet  des  oscillations 
du  navire. 

c  Je  suis  persuade  que  sans  celle  heureuse  idée  (l'enlèvement 
du  tuyau  et  la  suppression  momentanée  de  l'eau  distillée)  j'au- 
rais perdu  la  moitié  de  mon  équipage  à  la  mer. 

c  II  serait  donc  urgent  que  MM.  les  capitaines  veillassent  à 
ce  que  le  tuyau tagc  de  leurs  cuisines  fut  en  fer;  ils  n'auraient 
alors  aucun  danger  de  celte  espèce  à  redouter.  » 

De  Bonnefoux,  capitaine  de  vaisseau. 
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LÉGISLATION.— COMMERCE.— ADMINISTRATION. 
LA  MARINE  DE  GUERRE 

A  CHERBOURG; 

Par  le  capitaine  de  frégate  E.  de  Rostaixg  , 

Suivi  d'un  Jppendice,  contenant  un  Tableau  iléeennal  de  la  marine  miH- 
taire,  et  des  Colonies,  dressé  d'après  les  comptes  définitifs  des  dépenses, 
publiés  par  le  ministère. 

Opinion  du  capitaine  de  vaisseau  de  Rocquemaurel  en  i84B.— Bu  port  de  guerre 
de  Cherbourg.— De  la  nécessité  d*y  faire  stationner  Tescadre  à  vapeur  en  temps 
de  guerre,  jusqu'à  raehèvement  des  forts  de  la  digue.  —  Répartition  des 
cent  soixante  bfttimentsde  guerre  dans  les  quatre  ports  de  l'océan.  —Néces- 
sité de  pendre  à  Cherbourg  les  vaisseaux  qu'il  a  construits  et  armés.  —  Ex- 
trait de  la  Marine  française  en  1849,  par  M.  Girette.  —  Extrait  des  An- 
nales de  la  marine;  mai  1850.  — Extrait  an  Journal  des  sciences  mili- 
taires  de  mai  1851.  — >  De  la  défense  nationale  en  Angleterre,  par  le  baron 
Maurice  de  Sellon,  capitaine  du  génie  suisse.  —  Defenceless  state  of 
Great  Britain.  —  Dissertation  sur  VInvasion  en  Angleterre,  par  le  capi- 
taine Maurice.  —  Opinion  exprimée  à  ce  sujet  en  1848  (janvier)  par  M.  le 
maréchal  Bugeand.  —  Extrait  de  la  Note  historique  sur  Cherbourg,  en  1848, 
par  M.  Â.  de  Tocqueville.  —  De  l'étendue  du  mouillage  dans  la  rade  de  Cher- 
bourg. —  Opinion  de  M.  Cros,  ingénieur  de  la  marine,  en  1850.  —Opinion 
de  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Page,  en  1851.  —  De  l'arrière-bassin  de  flot 
en  exécution  à  Cherbourg. — Urgence,  par  suite  de  la  récente  création  des 
vaisseaux  de  ligne  à  vapeur,  de  profiter  de  plusieurs  formes  de  radoub  qui 
sont  creusées  dans  Tarrière-bassin.  —  Examen  de  l'utilisation  immédiate  de 
la  partie  creusée  de  l'arrière -bassin,  au  moyen  d'un  barrage,  et  de  son  im- 
mersion. —  Des  dépenses  des  travaux  maritimes  en  France  et  à  Cherbourg. 
—  Opposition  acharnée,  en  1846,  des  députés  des  autres  ports  de  guerre, 
contre  la  section  du  chemin  de  fer  de  Cherbourg  à  Caen.  —  Opposition  achar- 
née, en  1851,  des  représentants  des  antres  ports  de  commerce  de  la  Manche, 
contre  la  section  de  Caen  par  Alencon.  —  Par  suite  de  la  transformation  ré- 
cente des  vaisseaux  de  ligne  à  voiles  en  vaisseaux  à  vapeur,  indispensabilité 
de  commencer  le  chemin  de  fer,  et  à  partir  de  Cherbourg.  —  Influence  de 
l'achèvement  des  travaux  de  Cherbourg  et  de  sa  flotte  de  guerre  à  vapeur 
sur  l'extension  de  la  puissance  française,  surtout  dans  la  Méditerranée.—  Ta- 
bleau des  dépenses  faites  à  Cherbourg  par  la  marine.  —  Tableau  décennal 
des  dépenses  faites  à  Cherbourg.  —  Appendice.  —  Nécessité  de  maintenir 
la  distinction  des  deux  budgeU  :  Marine  et  Colonies.  —  AfTectation  des 
économistes,  membres  du  congrès  de  la  paix,  de  les  confondre  afin  de  les 
combattre  et  les  annuler.  —  Comparaison  des  budgets  des  marines  française 
et  anglaise.  —  Différence  des  armements,  d'après  les  comptes  financiers» 
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d*avec  les  armements  réels,  sous  le  point  de  vue  force  navale.  —  Tableao 
décennal  du  matériel  armé,  du  personnel  soldé  et  des  dépenses  faites.  —  Dé- 
veloppement du  matériel  armé.  --Tableau  décennal  du  matériel.  —  Tablean 
décennal  des  dépenses. 

Il  serait  superflu  de  mentionner  ici  Topinion  Tavorable  des 
hommes  d'État  les  plus  tnarquanls  sur  Cherbourg  *. 

Les  sommes  immenses  qui  y  ont  été  dépensées  depuis 
soixante  et  dix  ans  prouvent  assez  son  importance. 

1^  nation  tout  entière  pôUi*t^it  revendiquer  le  mérite  de 
ravoir  comprise. 

Nous  avons  voulu  seulement  rappeler  l'opinion  écrite  des 
officiers  de  vaisseau  et  in^nieurs  de  la  marine  qui  dans  ces 
derniers  temps  ont  parlé  de  Cherbourg,  fût-ce  indirectement. 

L'arrivée  et  le  séjour  de  l'escadre  d'évolution  sur  sa  rade, 
l'été  dernier,  prouvent  que  le  gouvernement  y  pense  sérieu- 
sement. 

Mais  nous  voudrions  que  de  la  théorie  on  passât,  pour 
ainsi  dire,  à  la  pratique,  et  qu'on  se  décidât,  sans  augmenter 
les  dépenses ,  à  garnir  de  navires  cette  rade  et  cet  arsenal  si 
délaissés.  ' 

Le  budget  de  la  marine  est-il  une  proie  à  partager  entre 
citiq  ports  de  guerre,  ou  les  poMs  sont-ils  fait  pour  là  marine? 
Les  établissements  de  la  marine  militaire  sont-ils  des  ateliers 
nationaux  dus  en  permanence  à  des  populations  locales,  ou 
bien  sont-ils  les  instruments  de  la  grandeur  du  pays? 

Là  est  la  question. 

Nous  espérons  que  la  commission  d'enquête  la  résoudra. 

Dans  la  marine ,  il  est  tout  naturel  que  chacun  plaide  pour 
sa  localité. 

Nous,  de  rihtérieur  de  la  France,  nous  sommes  désîntéi-fessés 
dans  la  question  sous  le  point  de  vue  personne). 

Nous  avons  profité  de  ce  que  notre  service  nous  a  retenu 
depuis  près  de  deux  ans  à  Cherbourg  pour  nous  en  occuper. 

On  lit,  dans  le  Journal  de  la  maiine  d'août  1848,  un  pr<^ct 
(Corgamsaiîon  des  forces  navales  de  la  France^  par  le  capitaine 
de  vaisseau  de  Rocquemaurel  alors  directeur  du  personnel  et 
des  mouvements  de  la  flotte  sous  le  ministère  de  la  marine  de 
M.  Vernihac,  capitaine  de  vaisseau.  Le  journal  annonçait  qu*on 


«  Voir  le  travail  intéressant  de  M.  A*  de  Tocqaeville,  représentant  de  U 
Manchei  et  inUtvii  :  Note  hiêtori^  mr  Chn-^inurg,  — 184$,  P«ri9. 
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était  fondé  à  penser  par  la  position  i^levée  de  rauteur  que  ce 
projet  serait  le  plan  que  suivrait  le  ministère  de  la  marine. 
Voici  ce  qui  s'y  trouve  au  sujet  de  Cherbourg  : 

(Page  3.)  c  Cherbourg  devenu  le  Gibraltar  de  la  Manche 
t  pourrait  bien  un  jour  menacer  sérieusement  lés  côtes  de 
«  l'Angleterre. 

(Page  4.)  «Si  les  circonstances  sont  favorables  pour  agir  sur 
c  la  Méditerranée,  tous  les  moyens  militaires  seront  prompte- 

<  nient  dirigés  sur  Toulon  par  les  communications  intérieures, 
c  tandis  que  Brest  et  Cherbourg  garderont  la  défensive  ou  se 
c  borneront  à  de  fausses  attaques.  Toulon  est-il  à  son  tour 

<  oblige  à  garder  la  défensive  en  vue  de  forces  supérieures? 
€  C'est  par  le  Nord  qu'on  peut  agir  de  manière  à  toujours 

c  donner  le  change  à  l'ennemi .  c i 

c    k 

«  L'ennemi,  tenu  toujours  en  éveil  aux  deux  extrémités  de 
c  sa  ligne,  inquiété  dans  son  commerce  sur  toutes  les  mers 
«  par  nos  frégates  ou  corvettes,  dans  la  Manche  par  les  bâti- 
€  ments  à  tapeur  et  au  besoin  par  les  plus  petits  corsaires 
ff  sortis  de  Cherbourg ,  de  Dunkerque  ou  de  Saint-Malo 

c    ,  .,, .,•..,•..... 

c  pourrait  bien  en  venir  enfin  à  désirer  la  paix.  > 

Au  chapitre  :  liéparliiion  des  forces  maritimes. 

(Page  9.)  I  Nos  porls  principaux,  Brest  et  Toulon,  devraient 

t  avoir  toujours  un  matériel  suffisant  pour  pouvoir  au  besoin 

c  armer  chacun  24  vaisseaux  de  ligne  groupés  dans  chaque 

«  département  en  une  escadre  de  12  vaisseaux,  et  une  réserve 

c  de  même  force.  Les  frégates  et  coivettes,  destinées  à  franchir 

f  isolément  les  intervalles  de  la  ligne  ennemie  pour  opérer 

f  sur  la  pleine  mer,  pourraient  être  réparties  également  daus 

t  nos  cinq  ports.  Cherbourg^  Lorient  et  Rochefort  auraient 

c  de  plus  la  mission  de  convertir  en  batteries  flottantes  toutes 

c  les  vieilles  coques  de  vaisseaux  et  de  frégates  qui  pourraient 

ff  encore  concourir  avec  les  bâtiments  à  vapeur  à  la  défense 

<  des  rivières.  Le  rôle  important  que  la  marine  à  vapeur  peut 
€  avoir  à  remplir  dans  une  guerre  maritime  semble  comman- 
€  der  un  partage  égal  de  ses  ressources  entre  l'Océan  et  la 
c  Méditerranée.  Si ,  d'un  côté,  la  perspective  d'une  forte  con- 
c  centration  dans  la  Manche  pour  tenter  un  grand  coup  ré* 

<  clame  une  plus  large  part  de  la  flotte  à\apeUr|  on  peut 
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«  dire  aussi  que  la  Méditerranée»  l'Algérie,  rOrîent  et  l'Egypte 
c  peuvent  appeler  à  leur  tour  toutes  les  forces  disponibles.» 

Au  chapitre  :  Armements  maritimes  en  temps  de  paix. 

(Page  11.)  €  Les  trois  ports  secondaires  Cherbourg,  Lorient 
c  et  Rochefort  auraient  chacun,  en  outre  de  leur  contingent 
c  de  bâtiments  armés  ou  de  corvettes  et  vapeurs  en  commis- 
€  sion  de  ports,  une  division  de  réserve  de  2  frégates  en  com- 
f  mission  de  port;  2  frégates  désarmées  au  matériel,  occupées 
€  et  entretenues  par  le  personnel  de  leurs  divisions  respec- 
€  tives.  Les  vapeurs  en  commission  de  port  seraient  gardés 
c  et  entretenus  par  les  Compagnies  de  mécaniciens-chauf- 
c  feurs  qui  ne  sauraient  trouver  de  caserne  plus  convenable  à 
f  leur  profession. 

t  Voici  d'après  ce  système  quelle  pourrait  être  la  répartition 
c  des  bâtiments  à  voiles  dans  les  5  ports. 

Brest  et  Toulon, 

Armés.  Réserve.  Désarmés.  Chantier. 

Vaisseaux 6  6  6  6 

Frégates 4  â  2  4 

CorTettes  cl  bricks...    8  4  4  > 

Cherbourg,  Lorient  et  Rochefort. 

Vaisseaux Néant.       Néant.         Néant.  Néant. 

Frégates 4  2  2  4 

Corvettes  et  bricks ...    8  4  4  > 

€  Si  les  ressources  du  budget  permettaient  plus  tard  d'accroî- 
•  tre  encore  nos  forces  maritimes,  on  organiserait  à  Cherbourg 
c  une  division  de  réserve  de  6  vaisseaux  qui  serait  très-utile 
c  pour  agir  dans  la  Manche, ou  occuper  l'ennemi  sur  ce  point.» 

Sur  un  armement  général  ordinaire  en  temps  de  paix  de 
142  bâtiments  armés,  dont  72  à  voiles  et  70  à  vapeur,  et  92  bâ- 
timents en  commission  de  port,  dont  52  à  voiles  et  40  à  vapeur, 
M.  de  Rocquemaurel  proposait  (voir  tableau  des  bâtiments 
armés,  page  15)  d'affecter  au  port  de  Cherbourg  19  bâtiments, 
dont  7  armés  et  12  en  commission  de  port,  répartis  ainsi  qu'il 
suit  : 

€  Pour  le  service  des  rades ,  ou  réparations ,  pèches  des 
c  côtes  de  France  et  d'Islande,  2  frégates  à  voiles,  1  corvette 
c  à  voiles,  1  frégate  à  vapeur,  1  corvette  à  vapeur,  et  2  avisos 
c  â  vapeur.  Total  :  7  bâtiments  armés. 
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€  Enfin,  2  frégates  à  voiles,  2  corvettes,  2  bricks,  2  trans- 
€  ports  et  4  avisos  à  vapeur. 

c  En  tout  12  bâtiments  en  commission  de  port  et  total  gé- 
c  néral  19.  » 

Or,  il  n'y  a  pour  Cherbourg  que  9  bâtiments  armés,  ou  en 
commission  de  port. 

Sans  doute  on  a  réduit  partout  les  armements  depuis  lors, 
mais  au  moins  dans  les  autres  ports  on  possède  à  l'état  de 
désarmement  les  bâtiments  désarmés  depuis,  tandis  qu'à  Cher- 
bourg il  n'y  en  a  presque  pas. 

Les  bâtiments  qui  y  arment  n'y  reviennent  presque  jamais. 
Il  serait  donc  juste  qu'on  les  lui  rendit,  ou  d'autres  en  com- 
pensation. 

Ce  serait  d'une  administration  prévoyante,  et  d'une  bonne 
politique. 

La  prudence  indique  qu'il  faudrait  dans  le  f  arrondisse* 
ment  maritime  plusieurs  vapeurs  tenus  armés  sous  un  prétexte 
ou  un  autre,  pour  défendre  nos  ports  et  nos  côtes,  avant  une 
déclaration  de  guerre. 

Qu'on  ne  dise  pas  qu'on  pourra  en  faire  venir  dans  ce  mo- 
ment-là. On  ne  le  fera  pas,  pour  ne  pas  paraître  exécuter  un 
mouvement  hostile  s'il  y  a  encore  des  chances  de  conserver 
la  paix. 

On  attendra  le  dernier  moment,  et  alors  il  ne  sera  plus 
temps. 

Il  faut  habituer  nos  voisins  à  nous  voir  5  à  6  vapeurs  dans 
le  1"  arrondissement  maritime,  2  ou  3  en  pernftinence  comme 
garde-péches,  on  station naires,  et  2  ou  3  des  stations  d'Ecosse 
et  d'Islande. 

Il  faudrait  qu'ils  fussent  appuyés  par  un  certain  nombre  de 
vapeurs  en  commission  de  port,  et  de  vapeurs  désarmés. 

D'après  ce  système  ,  le  Sané  armé  à  Cherbourg  aurait  du  y 
être  renvoyé.  Le  Gomer ,  le  Christophe  Colomb  et  le  Darien, 
partis  l'année  passée,  auraient  dû  y  revenir  à  leur  désarme- 
ment, La  Pomone  armée  à  Cherbourg  aurait  dû  aussi  y  désar- 
mer. Elle  eût  été  ,  en  outre,  utile  à  la  transformation  du  vais- 
seau YAusierlitz  en  vaisseau  mixte. 

La  frégate  à  vapeur  et  les  7  corvettes  ou  avisos  à  vapeur 
qui  sont  actuellement  à  Cherbourg,  désarmés  ou  en  commis- 
sion, ne  pourraient  porter  que  cinq  mille  homnres  de  troupes 
de  débarquement  au  plus. 
Si  les  5  frégates  à  vapeur  nommées  plus  haut  lui  étaient 
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rendues,  elles  pourraient  avec  le  vaisseau  mixte  une  fois  achevé 
en  porter  le  double,  et  tous  réunis  jetteraient,  en  sept  heures, 
quinze  à  dix-huit  mille  hommes  en  Angleterre.  Ce  ne  serait  pas 
assez  sans  doute ,  mais  ce  noyau  inspirerait  un  respect  salu- 
taire à  nos  voisins ,  et  les  forcerait  de  conserver  et  entretcDir 
en  regard  le  double  de  ces  forces  par  la  même  raison  qu'il 
faut  la  nuit  au  moins  deux  douaniers  pour  arrêter  un  contre- 
bandier ,  et  que  la  division  navale  de  Cherbourg  pourrait 
choisir  sa  nuit  et  son  heure  pour  sortir,  et  se  trouver  au  point 
du  jour  sur  un  point  donné  de  la  côte  anglaise  en  face. 

On  pourrait  en  échange  envoyer  à  Brest,  d'où  elles  gagne- 
raient plus  facilement  le  large,  les  ô  frégates  à  voiles  qui  sont 
à  Cherbourg,  For  te  j  Alcestc,  Clorinde^  Beilone  et  Résolue  qui 
ne  seraient  d'aucune  utilité  en  temps  de  guerre  à  Cherbonri?, 
à  moins  qu  on  ne  les  y  transformât  en  frégates  à  vapeur  mixtes, 
comme  on  Ta  fait  avec  succès  à  la  PomonCy  et  comme  on  le  (ait 
en  ce  moment  au  vaisseau  XAmierlitz,  ou  bien  en  frégates  à 
vapeur  rapides. 

Dans  la  répartition  du  matériel  naval  il  ne  faudrait  actuelle- 
ment à  Cherbourg,  selon  nous,  que  des  navires  à  vapeur,  les 
3euls  utiles  dans  la  Manche. 

Non  que  nous  voulions  y  proscrire  l'escadre ,  ce  serait  aller 
contre  le  but  de  la  création  de  la  digue  et  de  l'arsenal  maritime 
de  Cherbourg,  qui  ont  coûté  1^0  millions  ;  mais,  pour  y  main- 
tenir l'escadre,  la  rade  n'est  pas  encore  assez^défendue  contre 
l'ennemi,  et  si  les  Anglais,  qui  ont  trois  fois  plus  de  vaisseaux 
de  ligne  que  nous,  se  décidaient  à  faire  pièce  pour  pièce,  ils 
pourraient  à  présent,  aidés  de  brûlots  à  vapeur, y  détruire  no- 
tre escadre.  Sans  doute  la  leur  serait  écrasée  sur  place  ;  mais 
loin  d'avoir  tout  perdu  comme  nous,  il  leur  resterait  encore 
deux  fois  autant  de  vaisseaux,  et  à  nous  rien. 

Notre  division  navale  à  vapeur  pourrait  stationner  dans  le 
port  de  guerre  *  sans  le  même  inconvénient  qu'une  escadre 
de  vaisseaux  à  voiles  armés. 

Elle  en  sortirait  en  une  marée,  ou  y  rentrerait,  ce  que  ne 


1  Le  bassin  de  flot  d* Anvers,  qui  n'avait  que  8  heetares  de  sur^ee,  recevait, 
en  décembre  1811,  les  quinze  vaisseaux  de  ligne  de  l'escadre  de  l'kseautdu 
vice-amiral  de  Missiessy. 

Nous  rappellerons,  au  sujet  d'Anvers,  que  l'Angleterre,  profitant  des  troubles 
de  l'Europe,  après  1830,  a  fait  décider,  par  les  grandes  puissances,  la  n^ulroli/a 
perpHucUe  de  la  Belgique,  de  sorte  que,  a  tout  jamais^  le  port  d'Anvers  ne 
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pourrait  pas  faire  la  dernière ,  car  il  faut  se  rappeler  qu'il  n'y 
a  que  4°»  26  (13  pieds)  d'eau  à  mer  basse  d-équinoxeà  l'entrée 
du  Grand-Port,  et  que,  si  dans  les  vives  eaux  elles  s'élèvent 
de  6™  70 ,  dans  les  mortes  eaux  elles  ne  montent  que  de 
4°^  55y  ce  qui  fait  un  tirant  d'eau  de  10™  96  à  pleine  mer  dans 
le  premier  cas  et  8»  81  (ou  27  pieds)  dans  le  second  cas, 

11  ne  faut  pas  qu'on  vienne  dire  que  l'escadre  défendrait  la 
rade. 

C'est  la  rade  qui  doit  défendre  l'escadre,  elle  a  été  créée  à 
grands  frais  pour  cela,  soit  pour  se  réfugier  après  une  combat, 
soit  pour  se  disposer  à  l'aise  à  une  invasion.  Mais  malheureu- 
sement il  faudra  encore  dix  ans  avant  que  les  forts  de  la  digue 
soient  achevés  et  cela  d'après  le  rapport  du  ministre  de  la 
guerre  du  8  mars  dernier. 

Dans  les  quatre  grands  ports  de  l'Océan,  Brest,  Cherbourg, 
Lorient  et  Rochefort,  il  y  a  161  bâtiments  de  guerre  à  flot  ou 
en  construction  et  décomposés  en  20  vaisseaux,  42  frégates, 
52  corvettes  et  avisos  ,  plus  7  frégates  à  vapeur  et  40  corvettes 
et  avisos  à  vapeur. 

En  voici  la  distribution  au  1*' janvier  1851. 


Vaisseaux  de  ligne 

Frégates 

Corvettes  et  bâtiments  inférienrs 

Frégates  à  vapeur *>. 

Corvettes  et  avisos  à  vapeur 


74 


51 


ai 


25 


28  O  » 


--3     es  W 


S-H 


PS.  ^    •*  s« 


161 


40 


La  moyenne  par  port  est  donc  de  S  vaisseaux  et  10  fré- 


pourra  plus  nous  servir  contre  TAn^leterre,  puisque,  lié^  paf  des  (faites,  nous 
nous  mettrions  toute  TEurope  sur  les  bras. 
Cela  rend  encore  plus  précieux  les  travaux  de  Cherbourg. 
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gates>  13  corvettes  et  avisos;  plus  2  frégates  à  vapeur  et 
10  corvettes  et  avisos  à  vapeur. 

Or»  Cherbourg  n'a  pas  la  moitié  de  cette  moyenne  puisqu'il 
n'a  que  2  vaisseaux ,  5  frégates ,  6  corvettes  et  avisos ,  plus 
1  frégate  à  vapeur,  et  10  corvettes  et  avisos  à  vapeur. 

Il  faudrait  donc  lui  restituer  15  bâtiments  dont  3  vaisseaux, 
5  frégates,  6  corvettes  et  avisos,  et  1  frégate  à  vapeiur. 

Or,  vu  la  position  géographique,  ces  bâtiments  devraient 
tous  être  à  vapeur. 

La  plus  stricte  équité  justifierait  donc  cette  répartition,  d'au- 
tant plus  que,  sur  le  matériel  flottant  actuel,  Cberbourga  fourni 
5  vaisseaux,  6  frégates,  (3^  corvettes,  3  frégates  à  vapeiu-  et 
5  corvettes  et  avisos  à  vapeur. 

D'ailleurs,  pour  peu  qu'on  Jetât  les  yeux  vers  l'avenir  mari- 
time, ce  serait  bien  autre  chose  que  le  port  de  Cherbourg  pour- 
rait revendiquer. 

Afin  d'opérer  ces  mouvements  de  navires  au  moins  de  (rais 
possible,  on  pourrait  renvoyer  à  Cherbourg,  à  mesure  qu'ils 
désarmeraient,  les  vaisseaux  de  l'escadre  construits  et  armés  a 
Cherbourg,  le  Friedland^  le  Jupiter  et  le  Henri  IV;  mais 
comme  le  dernier  est  neuf,  le  Jemmapes  pourrait  le  remplacer. 
Son  équipage  est  destiné  au  Charlemagne,  dit-on.  Hais  rien 
n'empêcherait  de  l'envoyer  ici  avec  un  équipage  réduit  et 
formé  des  marins  de  la  Manche  et  de  l'Océan  qui,  dans  l'es- 
cadre, seraient  près  d'avoir  fini  leur  temps,  et  ainsi  des  deux 
autres. 

Quant  aux  6  frégates  qui  seraient  à  lui  renvoyer,  3  sont 
dans  les  ports  voisins,  Brest  et  Lorient.  Leur  retour  serait  peu 
de  chose,  et  les  3  autres  pourraient  être  remplacées  par  les 
3  frégates  à  vapeur  armées  devant  être  le  plus  prochainement 
mises  en  commission  ou  en  désarmement. 

La  Revue  des  Deux-Mondes^^a  15  avril  1849,  contient  un 
article  intitulé  :  La  marine  françaite  en  1849,  par  H.  Guette. 

On  y  lit  à  Tarlicle  :  /armement,  maximum  en  temps  de  guerre. 

(Page  24.)  c  Nous  n'aborderions  pas  des  questions  exclusive- 
c  ment  techniques,  si  nous  n'étions  dirigé  par  des  hommes  de 
€  la  profession.  Nous  avons  recueilli  bien  des  opinions,  nous  les 
«  avons  comparées  et  débattues.  Le  seul  r6Ie  qui  convienne 
t  en  celte  occurrence,  est  celui  de  rapporteur  impartial.  * 

(Page  26.)  *  C'est  en  opérant  à  Brest,  à  Cherbourg,  que  nous 
«  pourrons  agir  à  Toulon.  A  Brest,  la  France  a  devant  elle 
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t  tout  ce  qui  est  vulnérable  dans  l'Atlantique  et  au  delà.  De 
€  Clierbourgy  elle  regarde  l'Angleterre,  etc.  » 

Au  chapitre  :  1°  Force  active. 

(Page  27.)  c  L'opinion  d'officiers  expérimentés  est  que  la 
«  France  pourrait  soutenir  une  guerre  maritime  avec  un  cn- 
<  semble  de  forces  combinées,  comme  il  suit  :  à  Brest,  deux 
c  escadres,  etc.  » 

Et  (page  28).  t  A  Cherbourg  y  une  escadre  :  27  bâtiments. 

€     6  vaisseaux  de  100  canons  mixtes. 

<     6  frégates  de  60  canons  mixtes. 

€     3  frégates  à  voiles. 

c  12  avisos  à  vapeur  de  100  à  200  chevaux. 

c  27  bâtiments. 

c  A  Cherbourg^  il  faut  pouvoir  attaquer  et  se  défendre.  Les 
«  bâtinients  mixtes  peuvent  frapper  fort  et  vite.  Les  avisos  à 
a  vapeur  et  les  frégates  éclaireraient  la  mer  ou  porteraient  des 
a  troupes  suivant  le  besoin.  » 

Enfin  (page  29).  t  Voilà  un  plan  d'organisation  de  la  force 
t  active,  en  vue  d'une  guerre  maritime  ;  pour  qu'il  fût  réalisé, 
(  il  faudrait  avoir  disponibles,  six  mois  après  la  déclaration 
«  de  guerre  : 

c     36  vaisseaux ...  •     \ 

c  «frégates à  voiles,  mixtes. 

c  16  bricks l  ' 

t  10  transports ...     / 

f  24  frégates  à  vapeur, 

c  51  avisos  à  vapeur. 

<  185  bâtiments  en  tout. 

c  70,000  hommes  d'équipage  et  1,500  officiers  de  marine.  » 
Au  chapitre  :  2P  Réserve. 

<  La  réserve  serait  convenablement  composée  : 
c        de        12  vaisseaux |     .^^jj^^^ 

€        de        30  frégates j 

de       10  frégates ]    à  vapeur. 

t        de        20  corvettes J 

«  Ensemble  72  bâtiments,  28,000  hommes  et  600  officiers. 
«  Elle  devrait  être  répartie  par  portions  égales  entre  Toulon 
«  et  les  ports  de  l'Océan. 

AKW.   MAR.  185t.  —  T.  VI.  22 
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c  Une  guerre  avec  TAiigleterrè  nous  trouverait»  quant  à  la 

€  flotte  à  vapeur,  légère,  c'est-à-dire  quant  au  moyen  de  pas- 

c  ser  la  Manche,  dans  un  état  d'infériorité  dont  on  ne  se  rend 

f  pas  sufGsamment  compte. 

c  Nous  avons  voulu  établir  le  principe  qui  pourrait  être  roé- 
€  connu  par  les  personnes  étrangères  à  la  marine,  que  l'ac- 
c  tien  delà  flotte  ne  saurait,  sans  de  graves  périls,. être  con- 
f  centrée  exclusivement  dans  la  Méditerranée,  et  que  la  France 
€  ne  sera  libre  d'agir  dan»  la  Méditerranée  qu'autant  qu'elle 
€  sera  en  mesure  d'opérer  sur  l'Océan. 

c  Enfin,  d'après  l'état  A  intitulé  ArmemenUy  réduits  au  roi- 
«  nimum  sur  le  pied  de  paix,  et  la  répartition  propos  par 
€  M.  Girelte,  Cherbourg,  en  temps  de  paix,  sur  un  armement 
<  général  ordinaire  de  105  bâtiments  du  service  actif,  et  81  de 
€  la  réserve,  aurait  1  corvette  à  vapeiir  et  2  avisos  à  vapeur, 
t  plus  i  bâlitnent  léger  et  1  transport.  Total  :  6  bâtiments 
c  armés  pour  le  service  local,  et  pèches  cotières. 

«  En  disponibilité  :  1  frégate  à  voiles  et  1  corvette  à  vapeur, 
f  Total  :  2, 

«  En  commission  de  port  :  plus  de  2  frégates  à  voiles, 
f  2  bricks.  2  frégates  à  vapeur  et  une  corvette  à  vapeur, 
c  Total  :  7.  En  tout,  14  bâtiments.  > 

Dans  les  Nouvelles  Annales  de  la  marine ^  de  mai  1850,  on 
trouve  un  article  intitulé  :  Fixation  de  l'effectif  naval  en 
France  *. 

Page  362,  on  lit  :  ConcltLsion. 

c  Nous  nous  sommes  ensuite  attaché  à  démontrer  combien 
«  serait  avantageuse  une  guerre  de  croisière  ou  de  course,  ei 
«  nous  avons  exposé  qu'elle  ne  pourrait  être  mieux  faite  dans 
c  la  Manche  ou  à  ses  atterrages  que  par  des  navires  mixtes  ou 
«  autres  à  vapeur.  » 

(Page  364.)  t  Enfin  nous  avons  exprimé  notre  opinion  sur  les 
€  probabilités  presque  assurées  de  la  t-éilsslte  d'une  descente  -. 


«  Cet  article,  signé  6.,  est  de  M.  le  capitaine  de  vaisseau  de  BenneToux,  qui 
emploie  noblement  les  loisirs  de  sa  retraite  en  s' occupant  de  la  marine  sur 
laquelle  il  |mb|ie,  dans  ce  recueil,  de$  articles  qu'il  signe  actuellement,  et  qui 
fournit  aussi  des  notes  fort  intéressantes  dans  le  journal  YOpinion  pnbHque. 
(De  Hostaing,) 

*  En  Angleterre. 
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«  La  guerre  d'escadres  et  celles  de  croisières  ou  de  course, 
€  comparées  à  une  descente,  ne  peuvent  être  considérées  que 
c  comme  des  escarmouches;  or,  pourquoi  perdre  son  temps? 
c  Ne  vaut-il  pas  mieux,  tout  d'un  coup  et  sans  tergiversations, 
«  s'avancer  résolument  vers  son  ennemi  et  le  frapper  au  cœur? 
«  Donc,  si  la  guerre  vient  à  éclater,  il  faudra  tenter  ce  moyen 
«  cnergiquement.  Nous  y  avons  une  foi  entière  et  nous  tenons 
(  à  honneur  de  prendre  l'initiative  du  développement  de  cette 
c  question.  > 

Bien  que  Tauleur  ne  prononce  pas  le  nom  de  Cherbourg, 
on  peut  supposer  qu'une  partie  de  l'armée  d'invasion  parti- 
rait de  ce  port. 

Cette  immense  entreprise  d  été  discutée  longuement  dans  le 
Journal  des  sciences  militaires  de  mars  et  mai  1851,  par  H.  le 
baron  Maurice  de  Bellon,  capitaine  du  génie  dans  l'état-major 
de  la  Confédération  suisse. 

Il  appartenait  à  un  neutre,  à  un  homme  pat*  conséquent  plus 
impartial,  d'aborder  cette  question  qu'il  a  étlidiée  avec  soin. 
Il  l'a  fait  précéder  de  la  Remarque  suivante  : 

«  Nôns  ne  comprendrions  pas  qu'oïl  pût  s'offenser  de  voir 

*  apporter  de  pareilles  questions  au  grand  jour  de  la  publicité. 

•  Elles  sont  plus  propres  à  prévenir  la  guerre  qu'à  la  faire 
€  éclater,  et  quand  notre  travail  he  devrait  avoir  que  ce  seul 
<  résultat,  nous  le  trouverions  encore  d'un  assez  haut  prix 
c  pour  souhaiter  qu'il  rencontrât  bcauôoup  de  lecteurs.  » 

Nous  nous  associons  à  cette  pensée,  et  d'autant  plus  facile- 
mont,  que  nous  nous  rappelons  que,  si  la  paix  a  été  troublée 
souvent  entre  les  deux  pays,  ce  n'est  presqtie  jamais  le  nôtre 
qui  a  attaqué. 

Restons  en  paix  avec  nos  voisitis  d'Oiltre-Manche;  soit! 
mais  à  condition  qu'ils  nous  laisseront  tranquilles  et  ne  se  mê- 
leront pas  de  nos  querelles  avec  d'dutres  peuples,  surtout  si  ce 
sont  des  barbares,  comme,  par  exemple,  les  Algériens*  et  les 
Marocains. 

Dans  son  article  intitnié  :  De  la  défense  nationale  en  Angle- 
terre, M.  Maurice  rappelle  l'opinion  du  duc  de  Wellington  qui 


*  ^n  doit  se  rappeler  les  menaces  de  Tambassadeur  d'Angleterre  en  1830,  si 
noblement  repoussées  et  bravées  par  M.  d'Haussez,  ministre  de  la  marine  du 
roi  Charles  X;  et  comment,  en  1844,  les  Anglais  ont  fait  atorter  notre  expé- 
dition contre  le  Maroc  qui  n'a  même  pas  payé  les  frais  de  h  guerre. 
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a  déclaré:  t  Que, depuis  le  Norlh-Foreland jusqu'à  Selsey-Uill\ 
c  excepté  sotisle  feu  immédiat  du  château  de  Douvres,  il  n'y 
c  a  pas  de  place  sur  la  côte  où  Ton  ne  puisse  débarquer  de 
c  rinfanterie,  avec  quelque  marée  et  quelque  vent  que  ce  soiL 
c  II  n'y  a  pas  moins  de  sept  petits  ports  et  embouchures  de 
f  rivières,  tous  sans  défense,  dont  un  ennemi,  qui  aurait  dé- 
c  posé  son* infanterie  sur  la  côte,  pourrait  s*emparer,  pour  y 
c  débarquer  sa  cavalerie,  son  artillerie,  et  s'y  établir  ensuite 
c  de  manière  à  conserver  libres  ses  communications  avec  la 
«  France.  * 

M.  Maurice  examine  le  projet  de  défense  nationale,  tiré  da 
Frazers  Magazine,  et  dit,  page  303  : 

c  Ce  journal  qui  compte,  à  juste  titre,  au  nombre  des  or- 
c  ganes  les  plus  importants  de  la  presse  anglaise,  est  un  de 
«  ceux  qui  ont  traité  la  question  de  la  défense  nationale  avec 
c  le  plus  de  gi*avité  et  avec  la  conviction  la  plus  intime  d'an 
c  danger  pressant. 

c  II  évalue  les  forces  du  corps  expéditionnaire  français  à 
€  cent  cinquante  mille  hommes,  dont  cent  mille  formeraient  le 
c  centre  échelonné  entre  Boulogne  et  Cherbourg,  et  qui  serait 
€  porté  et  remorqué  par  soixante  vapeurs  de  guerre  sur  les 
c  côtes  les  plus  rapprochées  de  Londres.  > 

Le  Frazers  Magazine  ajoute  : 

c  Espérer  pouvoir  maintenir  autour  des  côtes  une  ceinture 
c  infranchissable,  au  moyen  de  nos  forces  navales,  est  un  vœu 
c  chimérique.  L'histoire  est  là  pour  prouver  que  le  canal  a  pu 
€  être  traversé  trois  fois  par  des  escadres  françaises  qui  oot 
f  échappé  à  la  surveillance  des  flottes  britanniques,  et  cela 
c  quand  la  vapeur  n'était  pas  encore  employée  comme  mo- 
<  teur.  Aujourd'hui,  ce  serait  encore  plus  facile.  > 

Il  conclut,  en  disant  :  c  Qu'il  faut  couvrir  Londres,  parce 
tf  que  Londres  pris  c'en  serait  fait  du  pays  tout  entier  ;  qu  il 
c  faut  créer  des  camps  retranchés  sur  plusieurs  points  autour 
€  de  la  métropole,  et  surtout  augmenter  l'armée  régulière.  > 

(Page  314.)  c  Un  publiciste  anglais,  sir  Francis  Head,  dans 
c  un  ouvrage  intitulé  :  Defencetess  state  of  Great  Britain^  vient 
€  de  sonner  l'alarme,  de  manière  à  s'attirer  les  reproches  du 
c  journal  VAthena^im  (9  novembre  1850).  Il  est  vrai,  confesse 
c  ce  journal,  que  les  parties  les  plus  exposées,  militairement 

«  Sur  une  longueur  de  110  milles  dea  proYÎDces  de  Kent  et  de  Sussex  nr 
U  côte  S.  E.  d'Angleterre. 
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parlant,  des  provinces  anglaises  sont  celles  qui  se  trouvent 
à  quelques  heures  de  distance  du  pays  le  plus  guerroyant  et 
le  plus  entreprenant  de  l'Europe.  Il  est  vrai  que  depuis 
rinveniion  de  la  vapeur  on  peut  dire  que  ni  le  bras  de  mer 
de  la  Manche,  ni  les  roches  qui  bordent  les  rives  de  l'An- 
gleterre ne  pourraient  empêcher  un  débarquement.  II  est 
vi'ai  que,  à  66  milles  (106  kilomètres)  de  Portsmouth,  s'est 
élevé,  depuis  la  -  paix,  l'arsenal  le  plus  formidable  qu'on 
puisse  rencontrer  nulle  part  dans  le  monde  (Cherbourg), 
c  Mais  M.  Head  a  oublié  que  les  flottes  anglaises  ont  toujours 
été  le  boulevard  du  pays,  etc.,  etc.,  etc.  » 
(Page  335.)  t  On  a  pu  lire,  dans  la  lettre  écrite  au  Tiwie«, 
r  le  1 1   octobre  1850,  par  sir  Charles  Napier,  à  Toccasion  de 
c  la  \isite  *faite  à  Cherbourg  par  plusieurs  des  membres  de 
I  l'Amirauté  et  par  un  très-grand  nombre  de  capitaines  de  la 
<  marine  anglaise,  que  Thonorable  amiral  considérait  les  éta- 
c  blisseiTients  maritimes  de  Cherbourg  comme  défendus  par 
c  une  formidable  ceinture  de  fortiGcations  qui  en  faisaient  un 
€  port  presque  imprenable.  Cherbourg  mérite  plus  que  jamais, 
c  dit-il,  d'être  appelé,  comme  il  le  fut  jadis  par  Napoléon,   un 
c  œil  pour  voir  et  un  bras  pour  frapper,  en  faisant  allusion  aux 
c  lies  Britanniques.  > 

On  lisait  déjà,  dans  le  Times  du  11  septembre  1850:  c  II 
c  nous  est  impossible,  après  avoir  admiré  la  magnifique  flotte 
€  réunie  dans  la  rade  de  Cherbourg,  de  ne  pas  songer  qu'il 
c  pourrait  arriver  qu'elle  traversât  une  fois  le  canal  de  la 
c  Manche.  Une  pareille  supposition  n'a  rien  d'extraordinaire; 
<  car  les  vaisseaux  de  guerre  que  nous  avons  eus  devant  les 
c  yeux  n'ont  pas  été  créés  pour  une  autre  destination.  Si  les 
c  canons  n'étaient  pas  employés  à  tirer  et  les  vapeurs  de  guerre 
t  à  transporter  des  convois  de  troupes,  à  quoi  servirait  d'avoir 
«  fondu  les  uns  et  construit  les  autres?  > 

Tout  en  faisant  la  part  de  l'exagération  des  officiers 
anglais  sur  les  dangers  que  court  leur  pays,  afin,  peut-être, 
d'obtenir  une  augmentation  de  l'armée  et  de  la  marine,  ou  au 
moins  leur  maintien  intact,  on  peut  retirer  un  certain  fruit  de 
cette  polémique,  poui*vu  que  nous  ne  nous  laissions  pas  aller  à 
une  niaise  vanité  et  endormir  par  les  éloges  qu'ils  font  de 
notre  puissance. 

M.  Maurice  croit  que  la. France  devrait  attaquer  l'Angleterre 
sur  trois  points  à  la  fois,  avec  152,000  hommes,  dont  la  moitié, 
76,000,  partiraient  de  Cherbourg   sur  584  bâtiments,  dont 
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10  vaisseaux,  9  frégates,  162  bâtimenu  à  voiles  infériefn^  et 
45  vapeurs  de  guerre,  dont  1  vaisseau  et  7  frégates  ;  plus»  ' 
160  vapeurs  de  commerce  et  200  bâtimcQts  marchands. 

Celte  flotte,  d'après  lui,  devrait  débarquer  à  Rye,  côte  de 
Kent  à  trois  étapes  de  Londres.  Brest  serait  chargé  d'expédier 
la  colpnne  du  centre  de  43,000  hommes  près  PlymouU)  et  la 
colonne  de  gauche  de  32,000  hommes  près  Bristol  sur  le  res- 
tant de  notre  flotte,  c'est-à-dire  14  vaisseaux,  29  frégates  à 
voiles,  15  frégates  à  vapeur,  40  vapeurs  inférieurs  de  guerre, 
132  vapeurs  du  commerce  et  165  bâtiments  marchands.  — 
Total  :  394  navires. 

l^es  opérations  des  trois  corps  d*armée  d'invasion  seraient 
coml^inécs  de  façon  à  les  faire  mar(:her  si|r  Londres  iimului' 
nément  et  concentriquement. 

M.  Maurice  ajoute,  page  212  : 

(  Or,  si  nous  pous  référons  au  \B\t\ps  qui  devrait  régulière- 
c  ment  s'écouler,  d'après  notre  calcul,  entre  l'instant  du  signal 
c  donné  à  Lopdres  et  celui  de  Tarrivée  (par  les  chemins  de 
<  fer)  des  trois  corps  d'armées  de  secours,  nous  verrons  que 
c  l'armée  expéditionnaire  aura  toujours  le  temps  d'arriver  la 
c  première,  si  elle  a  la  chance  de  ne  pas  rencontrer  une  flotte 
c  dans  le  canal  *■  ;  pour  éviter  ce  retard,  elle  a  en  sa  faveur  la 
i  nuit,  le  brouillard,  le  peu  de  durée  de  la  traversée. 

c  Quant  aux  conjectures  sur  le  résultat  d'une  lutte,  il  ne 
f  nous  appartient  pas  de  le  f^ire  ;  disons  seulement  que  chaque 
f  corps  d'armée  anglais  sera  inférieur  en  nombre  au  corps 
c  d'armée  qui  lui  sera  opposé,  et  qu'il  aura  à  peine  le  nonibrt: 
c  de  bouches  à  feu  nécessaires  pour  combattre,  si,  d'ici-là,  le 
c  gouvernement  anglais  ne  modifie  pas  fondamentalement  les 
c  lois  sur  le  recrutement  qui ,  actuellement,  régissent  le 
€  pays.  > 

Nous  imiterons  la  réserve  de  M.  Maurice.  Nous  ajouterons 
seulement  que  feu  M.  le  maréchal  Bugeaud  nous  dit,  en  janvier 
1848,  à  Paris,  au  ministère  de  la  marine,  qu'il  ne  balancerait 
pas  à  tenter  la  lutte  avec  100,000  hommes. 

«  Dans  le  numéro  de  décembre  1850  du  Blachwood-Magazine,  sous  le  titre 
de  :  Defence9  of  Great  Dritain,  nous  trouvons  le  passage  suivant  :  <  il  est 
reconnu  par  tous  les  officiers  de  terre  et  de  mer,  qui  ont  étudié  ce  siiyct  ou  ont 
écrit  dessus,  qu'une  armée  française  pourrait  maintenant,  à  Taide  de  la  vapeur, 
être  transportée  de  l'autre  côté  du  canal,  sans  rencontrer  le  terrible  obstacle 
d'une  flotte  (anglaise).  Si  Ton  admet  cela,  l'invasion  (de  l'Angleterre  par  la 
France)  devient  une  chose  clairement  praticable. . .  » 
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No)|6  croyops  devoir  faire  quelques  observations  sur  le  tra-* 
vail  de  M.  Maurice. 

Nous  pensons  d'abord  que  c'est  une  illusion  que  de  croire 
qu'il  ser^  possible  en  temps  de  paix,  et  même  en  temps  de 
guerre,  de  mettre  en  défaut  la  vigilance  des  Anglais,  au  sujet 
des  armements  à  Cherbourg,  quand  bien  même  nous  n'aurions 
pas  dans  la  ville  des  Anglais  qui  y  résident  et  qui  sont 
dans  leur  droit  en  paix,  en  instruisant  leurs  compatriotes  de 
ce  qui  s'y  fait.  Il  ne  se  passe  pas  de  semaine  que  des  yachts 
de  plaisance  ne  viennent  faire  une  ronde  en  rade. 

Nous  ne  leur  en  faisons  pas  un  reproche.  Nous  regrettons 
seulement  que  nos  jeunes  gens  riches  n'aient  pas  de  yachts  et 
ne  voyagent  pas  comme  les  Anglais,  au  lieu  de  battre  les  bou- 
levards de  Paris. 

En  temps  de  guerre,  les  croiseurs  ennemis  verraient  du 
large,  et  compteraient  tous  les  navires  mouillés  en  rade  et 
même  dans  le  port  de  guerre,  car  la  digue  et  les  remparts  ne 
cachent  pas  les  bas-mâts  des  vaisseaux  désarmés. 

Si  Cherbourg  devenait  un  port  d'armement  et  de  désarme- 
ment comme  Brest  et  Toulon,  et  qu'à  l'état  normal  le  dévelop- 
pement de  sa  marine  de  guerre  et  de  sa  marine  marchande 
(par  suite  d'un  chemin  de  fer)  devenait  ce  qu'il  doit  être,  et  ce 
à  quoi  tend  cet  écrit,  il  serait  moins  difficile  de  frapper  un 
coup  à  rimproviste. 

Ensuite,  en  admettant  que  l'armée  d'invasion  pourra  profiter 
de  la  brume  et  de  la  nuit  pour  traverser  la  Manche,  nous  nous 
préoccupons  naturellement  plus  que  M.  Maurice  de  la  lutte  qui 
aura  lieu  sur  l'eau,  soit  après,  soit  pendant  le  débarquement. 

Nous  ne  pensons  donc  pas  que  l'armée  et  la  flotte  arriveront 
intactes. 

La  flotte  de  guerre  fera  son  devoir,  mais  sera  probablement 
aux  prises,  pendant  ou  après,  avec  des  forces  triples. 

11  faut  que  la  France  en  fasse,  en  idée,  d'avance  le  sacrifice, 
et  que  le  chef  de  l'expédition,  comme  Fernand  Cortez  au 
Mexique,  puisse  se  suffire  une  fois  débarqué. 

Si  ceci  était  pris  en  considération,  cela  pourrait  amener  à 
voir  s*il  ne  vaudrait  pas  mieux  transporter  réarmée  d'invasion 
sur  des  bâtiments  et  vapeurs  du  commerce,  escortés  d'une 
flotte  de  guerre,  de  bâtiments  tous  de  haut  bord,  au  lieu  de 

ces  240  corvettes  et  avisos,  et  cela  pourrait  exercer  une  in- 
fluence sur  la  composition  de  la  flotte  qui  est  à  l'examen. 
M.  Maurice   ne  s'est  pas  non  plus  assez  préoccupé  des 
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50  à  60,000  marins  et  des  10,000  soldats  de  marine  montant 
la  flotte  anglaise,  et  qui  pourraient,  dans  ce  moment  suprême, 
laissant  leurs  vaisseaux,  se  joindre  à  Tarmée  de  terre. 

Quoique  la  terre  soit  antipathique  aux  marins  anglais,  ce 
ne  serait  pas  cependant  une  force  à  mépriser  et  dont  il  ne 
faudrait  pas  tenir  compte,  surtout  sur  le  sol  de  la  patrie.  Us 
aideraient  puissamment  Tartillerie  et  les  tirailleur. 

En  un  mot,  pour  entreprendre  l'invasion,  il  faudrait  cire 
bien  résolu  à  pousser  les  choses  jusqu'au  bout.  D'un  côté,  la 
délivrance  du  sol  et  la  domination  maritime;  de  l'autre,  la  li- 
berté des  mers  et  la  privation  possible  de  secours  pour  Taroiée 
feraient  que  vaincre  ou  mourir  ne  serait  pas  une  banalité  ;  on 
doit  l'attendre  des  Anglais  envahis,  et  pour  que  la  pression 
soit  égale  à  la  résistance,  il  lui  fautla  même  énergie  ;  car,  dans 
ce  grand  duel  des  deux  peuples,  cette  qualité  jouerait  un  rèle 
aussi  important  que  l'habileté. 

Si  la  France  et  l'Espagne  venaient  à  former  une  confédéra- 
tion comme  la  Prusse  et  l'Autriche,  et  que  l'Angleterre,  se  mê- 
lant de  ce  qui  ne  la  regarde  pas  directement,  tentât  de  s'y  op- 
poser par  une  agression  injuste,  l'Espagne  pourrait  attaquer, 
pour  sa  part,  Tlrlande  fi  Gibraltar,  bien  que  ce  dernier  point 
ne  puisse  guère  être  pris  qu'à  Londres,  pour  ainsi  dire. 

En  tout  cas,  cela  ferait  diversion  ;  et  si  les  Napolitains  avaient 
de  justes  motifs  de  se  joindre  à  nous,  ils  auraient  de  la  beso- 
gne à  leiu*  porte,  à  Malte  et  Corfou, 

Nous  avons  été  très-frappés  en  1845,  lors  de  la  visite  du  roi 
des  Deux-Siciles  à  Malte  (ancienne  annexe  de  la  Sicile),  de 
l'empressement  de  la  population  maltaise  qui  paraissait  le 
considérer  comme  son  souverain  légitime.  Les  Anglais  s'en 
émurent,  et  la  visite  fut  abrégée. 

Le  régiment  indigène  maltais  n'est  jamais  admis  dans  la  for- 
teresse de  la  cité  Lavalette,  malgré  la  devise  Amor  Meliiemium 
inscrite  sur  la  place  du  Palais-des-Grands-Maltres,  et  qui 
contraste  si  singulièrement  avec  les  deux  pièces  de  canon  près 
des  sentinelles  anglaises  situées  en  face. 

«  La  commission    de    1792,  dit  M.  A.   de  Tocqueville, 

<  estime  que,  sur  4  millions  de  toises  carrées  que  renferme  la 
«  rade  de  Cherbourg,  820,000  seulement  peuvent  servir  au 

<  mouillage  des  grands  vaisseaux,  et  qu'en  temps  ordinaire  on 
c  peut  aisément  placer  43  vaisseaux  dans  cet  espace  et  65  en 
«  cas  de  foule. 

«  Elle   évaluait    que    chaque    vaisseau    avait   besoin   de 
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c  19,200  toises  carrées  en  temps  ordinaire  et  de  12,600  en  cas 
c  de  foule.  » 

Pour  ramener  ces  mesures  en  fonction  du  mètre,  nous  ferons 
remarquer  que  4,000,000  de  toises  carrées  forment  un  carré 
de  1  lieue  de  poste  de  2,000  toises  de  côté  ou  3,898  mètres,  ce 
qui  donne  1,519  hectares  ;  et  820,000  toises  carrées,  un  carré 
de  906  toises  de  côté  ou  1,766  mètres  (près  de  1  mille  marin), 
ce  qui  donne  312  hectares. 

Cet  espace  contient  en  effet  quarante-trois  fois  l'évitage,  on 
temps  ordinaire,  d'un  vaisseau  porté  ci-dessus  à  19,200  toises 
carrées,  qui  font  7  hectares  29  ares,  et  soixante-cinq  fois  4  hec- 
tares 75  ares  qui  égalent  12,500  toises  carrées  ^ 

Ces  312  hectares  ne  forment  que  le  cinquième  de  la  rade. 
Sur  les  quatre  cinquièmes  restants,  plus  de  la  moitié  offre  un 
tirant  suffisant  à  marée  basse  pour  les  bâtiments  inférieurs. 

Les  584  navires  pourraient  donc  d'autant  plus  facilement 
trouver  place  que  le  bassin  de  flot  du  commerce,  qui  est  de 
5  hectares  ,  est  estimé  pouvoir  contenir  240  navires ,  et 
que,  dans  le  port  de  guerre,  l'avant-port  est  de  7  hectares,  et 
le  bassin  d'armement  de  6  hectares. 

Quant  à  la  tenue  de  la  rade,  elle  est  suffisante. 

En  octobre  1850,  l'escadre  y  a  étalé  deux  coups  de  vent 
dont  un  du  large.  Deux  vaisseaux  étaient  mouillés  sur  un  fond 
marqué  sur  le  plan  *,  roche  recouverte  de  sable^  et  cependant 
l'un  d'eux,  Y  Hercule,  a  cassé  une  chaîne  sans  mer,  ce  qui  prouve 
que  l'ancre  a  bien  tenu. 


*  Ce«  i9,â00  toises  earrées  forment  un  carré  de  13S  toises  de  côté  ou  270  mè- 
tres. Le  cercle  inscrit  aurait  donc  155  mètres  de  rayon,  c'est-à-dire  que  chaque 
vaisseau  sar  une  seule  ancre  pourrait  avoir  40  brasses  de  chaîne  dehors  sur 
un  fond  moyen  de  10  brasses  à  haute  noer  (155  mètres,  moins  la  longueur 
70  mètres  du  vaisseau).  Si  les  vaisseaux  étaient  affourchés,  ils  pourraient  avoit* 
80  brasses  de  chaque  chaîne.  Les  ellipses  inscrits,  décrits  par  les  vaisseaux,  ne 
seraient  nas  tangents  et  les  ancres  seraient  espacées. 

Quanta  Tévitage  de  4  hectares  75  ares,  carré  de  IIS  toises  de  cdté  ou 
S18  mètres,  chaque  vaisseau  aurait,  sur  une  seule  ancre,  près  de  trois  fois  le 
fond  de  chaîne  dehors,  et  affourché  60  brasses  de  chaque  chaîne. 

>  L'été  dernier,  H.  de  Tessan,  ingénieur  hydrographe  de  la  marine,  a  véri- 
fié les  sondes  du  plan  fait  en  1852,  et,  dans  ces  dix-huit  ans,  n'a  pas  trouvé  de 
différence.  Il  serait  à  désirer  que  cette  carte  (no883)  fût  mise  à  jour.  La  digue 
y  est  à  peine  indiquée  ;  plus  de  3,<XX)  mètres  de  son  couronnement  et  ses  mu- 
soirs  manquent.  Le  fort  et  le  môle  des  Flamands,  l'avantrport  Ghantereine  n'y 
sont  pas  portés.  \\  y  faudrait  aussi  la  limite  des  fonds  de  10  mètres  pour  éviter 
aux  vaisseaux  de  risquer  de  toucher  sur  les  ancres  à  mer  basse. 
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Il  serait  ^désirer,  d|i  r^ste,  que  Voscadr«  hivernât  uw  fois 
au  moins,  et  que  ses  vapeurs  expérimentassent  la  tenue  de 
toutes  les  partie&«4e  {a  rade, 

Dans  les  Nouvellçs  Annalei  maritimes,  au  mois  de  juillet 
1850,  on  troiiYe  uq  article  intitulé  :  ComidératioM  sur  le  niar 
iériel  de  noire  flotte^  etc.  ;  par  M*  Gros,  ingénieur  de  la  marine, 
chef  du  bureau  des  constructions  navales  au  ministère  de  la 
marine. 

(Page  42.)  On  lit  :  c  Avec  une  division  de  5  à  6  vaisseaux  à 
c  vapeur  rapides  escortant  20  frégates  à  vapeur  on  pourrait 
f  en  quelques  jours  jeter  30,000  hommes  sur  un  point  quel- 
c  conque  de  la  Méditerranée  ou  de  la  côte  d'Angleterre  *. 
c  Expédition  que  Ton  n'aurait  pu  tenter  sans  s'exposer  à  des 
€  dangers  imminents  avant  d'avoir  de  véritables  vaisseaux  à 
€  vapeur  rapides  pouvapt  suivre  les  frégates  à  vapeur  dans 
f  toutes  les  circonstances  de  mer  et  de  vent  pour  assurer  leur 
f  marche,  arriver  sur  la  côte  en  même  temps  qu'elles  et  livrer 
<  bataille  à  une  flotte  ennemie  qui  voudrait  s'opposer  au  dé- 
f  barquement.  > 

Si  l'on  maintenait  réunies  les  forces  d'attaque  contre  la 
côte  anglaise ,  ce  serait  Cherbourg  qui  devrait  être  le  point 
de  concentration  et  de  départ;  et  si  on  les  divisait  en  deux, 
il  ^['eviendrait  à  Cherbourg  3  vaisseaux  à  vapeur  rapides  et 
(0  frégates  à  vapeur  rapides. 

(Page  ^3.)  On  lit  :  c  Ces  transformations  opérées,  s'il  surve- 
c  nait  une  guerre  maritime  qui  nécessitât  un  armement  de 
c  20  vaisseaux  répartis  en  deux  escadres  destinées  à  agir  Tune 
€  dans  la  Méditerranée ,  l'autre  dans  l'Océan ,  chacune  pour- 
c  rait  comprendre  3  vaisseaux  et  2  frégates  à  vapeur  rapides  ; 
c  les  4  frégates  mixtes  restantes  pourraient  entrer  dans  la 
c  composition  de  divisions  de  frégates  destinées  à  agir  au  loin 
c  dans  le  but  de  faire  au  commerce  ennemi  tout  le  mal  pos- 
c  sible.  » 

Dans  ce  cas  la  part  de  Cherbourg  serait  de  5  vaisseaux,  dont 
2  à  vapeur  mixtes  et  2  frégates  à  vapeur  dont  une  rapide,  en 
supposant  qu'on  subdivisât  les  forces  de  l'Océan. 

Il  est  probable  qu'on  les  maintiendrait  réunies,  mais  alors, 


i  De  Cherbourg,  ce  serait  six  heures  pour  la  côte  anglaise  en  face,  qui  s'est 
qu'à  19  lieues  marines  (57  milles  marins);  trentQ  heures  pour  la  çdte  d'Irlande, 
et  quarante-cinq  heures  pour  la  cOte  d'Écotse. 
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comme  moyen  d'inquiéter  repuemi  (sans  même  bouger)»  Cher- 
boiir(i^  serait  le  meilleur  point  de  concentration. 

EaGn,  dans  la  Revue  des  Deux-Mondes ,  du  1*^"^  mai  1851,  a 
paru  un  article  intitulé  la  Marine  delà  République  ;  par  M.  Page, 
capitaine  de  vaisseau. 

(Page  4 1 1 .}  On  lit  :  c  Cherbourg  est,  en  face  de  l'Angleterre, 
«  ce  que  Brest  est  dans  TAtlantique,  le  poste  avancé  de  la 
f  France»  $a  tète  de  colonne  pour  la  guerre  maritime.  » 

Et  à  ravant-dernière  page  (427)  : 

f  A  Toulop  nous  pourrons  construire  et  tenir  prête  une 
i  armée  payale  tout  entière,  à  Brest  aussi  une  armée  navale; 
f  Rocbefort  leur  offrira  et  un  abri  sûr  et  un  point  d'appui 
f  dans  la  guerre;  Lorient  servira  de  station  aux  bâtiments 
€  de  QoUille  ;  enfin  sous  la  digue  de  Cherbourg  s'abriterait  une 
c  flotte  de  15  vaisseaux  de  lign^  soutenus  de  20  frégates  à 
«  vapeur.  » 

On  remarquera  que  c'est  depuis  trois  ans  que  les  marins  se 
préoccupent  davantage  de  Cherbourg,  et  que  cola  coïncide  avec 
la  transformation  des  vaisseaux  de  ligne  à  voiles  et  des  fré- 
gates à  voiles  en  vaisseaux  à  vapeur  mixtes  et  rapides,  et  en 
frégates  à  vapeur  mixtes  *  et  rapides. 

L'importance  de  rétablissement  naval  de  Cherbourg  grandit 
dans  Topinton  publique  avec  la  création  récente  de  ces  puis- 
sants moyens  de  guerre  agressive. 

On  ne  les  a  pas  encore  en  armement,  qu  on  les  range ,  par 
la  pensée,  en  ligne  dans  sa  rade.  Aussi,  malgré  la  misère  du 

temps,  a-t-on  commencé  à  revenir  sur  la  question  du  chemin 

de  fer  de  Cherbourg ,  sans  lequel  la  marine  à  vapeur  y  serait 

impuissante  à  cause  du  manque  de  charbon  de  terre. 
La  récente  discussion  au  sujet  du  chemin  de  fer  de  Rennes 

a  fourni  l'occasion  de  s  en  occuper  ,  ainsi  que  la  loi  sur  les 


1  Le  premier  b&timent  de  haut  bord  à  voiles,  transformé  en  France  en  bâ- 
timent à  vapeur  mixte,  est  la  Régate  à  hélice  de  220  chevaux  et  de  36  canons 
(dont  8  de  80),  la  Pomone,  qui  a  donné  de  bons  résultats. 

En  1848,  dans  la  Méditerranée,  pendant  plusieurs  mois  que  nous  avons  rem- 
pli à  bord  les  fonctions  de  commandant  en  second,  cette  frégate  a  eu  de  belles 
vitesses.  Sans  machine,  et  à  la  voile  seule,  elle  a  filé  plusieurs  fois  10  nœuds 
au  plus  près  du  vent.  En  calme,  sa  machine  lui  a  fait  filer  7  milles  5,  et,  par  une 
brise  fraîche,  mer  montante,  4  milles  à  Theure  contre  le  vent.  M.  le  vice-amiral 
Parker,  commandant  Tescadre  anglaise,  qui  nous  a  fait  l'honneur  de  la  visiter 
en  détail  à  Naples,  a  exprimé  cette  opinion  que  {nPomom  était  une  redoutable 
machioe  de  guerre. 
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6  millions  destiDés  le  4  mai  dernier  poar  la  défejise  de  la  rade 
de  Cherbourg. 

Il  est  un  autre  point  important  sur  lequel  nous  Toudrions 
voir  l'attention  portée.  C'est  celui  de  rachèvement  de  Fim- 
mense  arrière-bassin  de  flot,  de  8  hectares  de  superficie,  creusé 
dans  le  roc,  entreprise  gigantesque  qui,  vue  sur  le  terrain,  fait 
reculer  de  stupeur  tous  les  spectateurs. 

D'après  le  rappofS*t  prfeenté  à  TAssemblée  législative  le 
11  avril  dernier,  par  M.  Daru,  représentant  de  la  Manche,  sur 
les  travaux  de  défense  de  Cherbourg,  on  éprouvera  un  mé- 
compte de  20  à  30  millions  au  sujet  des  travaux  du  nouvel  ar- 
senal qui  ont  déjà  coûté  50  millions  (sans  compter  les  67  mil- 
lions dépensés  à  la  digue  qui  est  achevée),  et  cela  à  cause  de  la 
dureté  du  roc  qu'on  ne  pouvait  prévoir. 

Aussi,  en  continuant  comme  on  le  fait,  la  génération  moyenne 
actuelle  n'en  verra-t-eile  pas  la  fin. 

Ne  pourrait-on  pas,  comme  pour  un  long  chemin  de  fer,  pro- 
fiter de  ce  qui  est  achevé ,  et  y  introduire  la  mer,  sauf  à  con- 
tinuer à  travailler  à  l'autre  extrémité  jusqu'à  un  barrage  inter- 
médiaire qu'on  enlèverait  plus  tard  après  avoir  vidé  toute 
l'eau  au-dessous  du  niveau  des  plus  basses  mers  d'équinoxe, 
contenue  dans  la  partie  qu'on  aurait  immergée?  On  aurait  l'avan- 
tage de  profiter  de  cet  espace ,  d'abord ,  qui  ferait  un  bassin 
de  flot  d'au  moins  2  hectares,  dans  lequel  on  pourrait  main- 
tenir l'eau  à  un  niveau  constant,  et  par  conséquent  abattre  en 
carène  à  loisir  les^vaisseaux  à  voiles,  ensuite,  de  plusieurs  cales 
de  construction  pour  vaisseaux  et  achevées,  et  surtout  au 
moins  de  deux  formes  de  radoub  ou  bassins  de  carénage  ac- 
^tuellement  taillés  dans  le  roc  et  pouvant  recevoir  les  plus 
grands  vaisseaux  *,  avantage  capital  pour  Cherbourg  qui  n'a 
qu'une  seule  forme  et  qui,  par  cela  même  qu'elle  est  unique, 
ne  peut  être  occupée  longtemps  pour  un  radoub  sans  priver 
le  port  de  tout  secours  pour  un  vaisseau  en  détresse. 

En  outre,  cette  seule  forme  n'étant  creusée  que  jusqu'au 
niveau  du  zéro  de  l'échelle  du  port,  c'est-à-dire  au  niveau  des 
plus  basses  mers  d'équinoxe ,  elle  ne  peut  recevoir  les  bâti- 
ments que  ramenés  à  un  tirant  d'eau  moindre  que  la  plus 
grande  élévation  de  l'eau  qui  est  6"^  80  ;  or,  un  vaisseau  de 

*  Deux  autres  formes  voisines,  et  creusées  déjà  depuis  le  quai  jusqii*à  80  mè* 
très,  pourraient  être  achevées  (une  fois  leurs  portes  faites),  malgré  l'immersion 
de  Tarrière-bassin. 
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1*'  rang  euronce  dans  la  mer,  à  pleine  charge ,  de  8°^  20.  Les 
deux  formes  de  Tarrière-bassin  sont  creusées  l'une  à  2^  60, 
l'autre  à  3™  60  plus  bas  que  celle-ci. 

Il  faut  aussi  penser  que  dorénavant  les  formes  seront  plus 
nécessaires,  les  vaisseaux  à  vapeur  ne  pouvant  pas,  à  cause  de 
leurs  machines,  être  abattus  en  carène  impunément  comme  les 
vaisseaux  à  voiles. 

Dans  toute  sa  largeur  qui  est  de  200  mètres,  l'arrière-bassin 
est  creusé  à  9°^  20  en  dessous  du  niveau  des  basses  mers 
d'équinoxe,  à  partir  du  quai  du  Nord  jusque  près  de  la  seconde 
cale,  c'est-à-dire  sur  uue  longueur  de  70  mètres  environ,  for- 
mant un  espace  de  1  hectare  40  ares.  De  là  le  roc  est  à  peu 
près  au  niveau  des  basses  mers  jusqu'à  la  troisième  cale,  vis- 
à-vis  de  laquelle  on  a  encore  creusé  à  9°^  20  en  dessous' sur  un 
espace  de  40  ares,  depuis  le  c6té  Sud  de  la  troisième  cale 
jusqu'à  celui  de  la  quatrième  ;  le  roc  est  au  même  niveau 
qu'entre  la  première  et  la  troisième. 

Le  côté  Est  est  aussi  creusé  à  9»>  20  à  partir  du  Nord  jusqu'à 
la  moitié,  où  se  trouvent  les  pompes  d'épuisement,  et  sur  une 
largeur  de  25  mètres  environ. 

Cela  fait  en  tout  plus  de  2  hectares  creusés  à  9°^  20  en  dessous 
du  zéro,  c'est-à-dire  le  quart  de  l'arrière-bassin  de  flot. 

D'après  ce  qui  précède,  comme  les  quatre  cales  du  N.  0.  sont 
achevées,  si  l'on  introduisait  la  mer  dans  l'arrière-bassin,  des 
vaisseaux  construits  sur  ces  cales  pourraient  être  mis  à  l'eau  à 
mer  haute  d'équinoxe  et  maintenus  dans  tout  l'espace  im- 
mergé (qui  comprendrait  la  moitié  de  Tarrière-bassiu)  eu  fer- 
mant les  portes  de  communication  avec  le  bassin  d'armement. 

Si  elles  demeuraient  ouvertes,  ils  pourraient  rester  dans 
l'espace,  creusé  à  9°  20  au-dessous  du  zéro ,  de  2  hectares, 
cité  ci-dessus. 

On  porterait  alors  tous  les  travaux  à  la  partie  méridionale. 

Si  l'on  tenait  à  terminer  la  moitié  septentrionale  de  l'arrière- 
bassin  avant  l'immersion,  on  aurait  à  enlever  le  massif  de  roc 
de  70,000  mètres  cubes  situé  entve  la  première  et  la  troisième 
cale  et  autant  entre  la  troisième  et  la  quatrième  ;  il  faudrait 
bien  des  années,  de  l'argent  immédiatement  et  cela  ferait  per- 
dre beaucoup  de  l'opportunité  de  la  mesure  de  l'immersion 
partielle  réclamée  avec  instance,  par  suite  du  manque  de  bas- 
sins de  radoub  et  de  carénage,  et  par  suite  de  la  transformation 
toute  récente  des  vaisseaux  de  ligne  à  voiles  en  vaisseaux  à 
vapeur. 
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Si  Toit  faisait  un  barrage  Tis-à-TÎs  la  seconde  cale  à  80  mè- 
tres environ  du  quai  Nord ,  il  y  aurait  évitage  suffisant  pour 
les  vaisseaux  qui  pourraient  entrer  dans  les  deux  formes  on 
bassins  de  carénage.  On  jouirait  aussi  au  moins  de  la  première 
cale,  et  en  superficie  de  la  cinquième  partie  de  rarrière-bassîn 
et  la  plus  importante  à  cause  de  ces  formes. 

On  pourrait  continuer  les  travaux  aux  quatre  cinquièmes 
restants ,  et  lorsqu'on  voudrait  à  mer  basse  d'équinoxe  vider 
la  partie  Nord  immergée  on  n'aurait  que  147  mille  mètres 
cubes  d'eau  à  épuiser  (200»  X  80"  X  9"  20  =  147,200»),  an 
lieu  de  377  mille  dans  le  cas  où  l'on  immergerait  jusqu'où  la 
mer  pourrait  aller  à  présent,  c'est-à-dire  dans  toute  la  moitié 
septentrionale.  L'épuisement  de  377  mille  mètres  cubes  d'ean 
durerait  avec  l'appareil  actuel  757  heures  ou  deux  mois  et 
demi,  à  10  heures  par  jour. 

Il  y  a  cinq  corps  de  pompes. 

A  chaque  corps  et  chaque  coup  de  piston  166  litres  sont 
enlevés.  Dix  coups  de  piston  en  moyenne  à  la  minute  donnent 
donc  8,300  litres,  et  à  l'heure  498,000  litres  ou  près  de  500  ton- 
neaux. 

La  machine  étant  de  40  chevaux  consomme  environ  2  hec- 
tolitres par  heure,  à  4  kilogrammes  par  force  de  che^-al 
(40X4  =  160  kilogrammes  de  charbon  =  2  kilolitres) ,  les 
757  heures  de  chauffe  feraient  1,514  hectolitres  ou  4,000  francs 
environ  de  dépenses  de  combustible. 

Pour  épuiser  147  mètres  cubes,  il  ne  faudrait  que  295  heures 
ou  12  jours  en  marchant  constamment  et  une  dépense  d« 
1,300  litres  de  combustible;  Resterait  à  connaître  le  prix 
d'un  barrage  vis-à-vis  la  seconde  cale,  c'est-à-dire  de  200  roiv 
tres  de  long,  de  7  à  8  mètres  de  haut  et  d'une  largeur  suffi- 
sante. Si  elle  était  de  10  mètres,  cela  ferait  15  mille  mètres 
cubes  de  maçonnerie  (200«  X  7°*,  5  X  ^0«»  =  15,000").  A 
Cherbourg  le  prix  courant  est  de  10  francs  le  mètre  cube,  c<* 
qui  ferait  150  mille  fiancs  au  moins. 

En  revanche  le  port  de  Cherbourg  jouirait  quarante  ans 
plutôt  de  puissants  moyens  et  sans  augmenter  sa  dotation  an- 
nuelle actuelle. 

Cela  vaudrait  la  peine  que  le  conseil  des  travaux  de  la  ma- 
rine se  transportât  en  partie  an  moins  sur  les  lieux ,  car  la 
question  n'est  pas  seulement  d'un  intérêt  local,  et  ressortant 
uniquement  des  travaux  hydrauliques,  mdis  d'un  Intérêt  mari- 
time général,  et  embrassant  l'ensemble  de  la  puissance  navale 
de  la  France. 


Digitized  by 


Googk 


—  343  — 

Le  ministre  de  la  marine  déciderait  ènsUite  en  pleine  con- 
naissance de  cause. 

Quelque^  personnes  craignent  que  par  économie  on  ne  s*en 
tienne  là,  une  fois  la  mer  introduite  dans  la  partie  septen- 
trionale; 

Nous  pensons  que  cette  crainte  n'èst  pas  fondée ,  et  qu'au 
contraire  Tusage  de  cette  partie  serait  un  stimulant  pour  ache- 
ver le  tout. 

Dans  le  hipport  fait  par  M.  Dufaure  sur  le  projet  de  loi  des 
travaux  extraordinaires  et  déposé  le  3  mai  1841  à  la  chambré 
des  dépiltés,  il  est  dit  que  18  directeur  des  trâVaiix  hydrauli- 
ques à  Cherbourg  demandait  43,762,000  francs  pour  l'achève- 
meni  de  rarâfenal.  L'administration  avait  réduit  l'évaluation  à 
34  milliohs  ;  elle  indiquait  aussi  que  quelques-unes  des  con- 
structioflë  projetées  pouvaient  éttë  indéfiniment  ajournées, 
et  elle  réduisait  la  demande  à  26  millions.  La  commission  s'ai- 
réta  à  ce  dernier  chiffre,  qui  fut  voté.  Le  directeur  des  travaux 
hydrauliques  avait  demandé,  en  outre,  pour  achever  la  digue, 
au  maxihium  22,150^000  fr.  et  au  minimum  15,952,000  fr.  La 
commission  Dxa  le  chiffre  de  18  millions  qui  fut  aussi  voté  et 
forma ^  avec  les  26  millidtld  pour  l'arsenal,  un  total  de  44  mil- 
lions pour  les  travaux  extraordinaires  de  Cherbourg  à  exécuter 
par  lai  marine. 

Sur  les  26  millions  potit*  TarSenal,  Tarrière-bassin  entrait 
pour  10  millions  ;  en  accordant  en  tout  44  millions,  on  avait 
rabattu  près  de  20  millions  sur  les  demandes  du  directeur  des 
tt-avaux,  M.  Heibell,  qui,  parle  fait,  S'est  trouvé  ddnsle  vrai 
par  suite  de  la  dureté  inattendue  du  roc  à  l'arrière-bassin. 

Dans  le  compte  général  du  matériel  du  département  de  la 
marine  de  1847  (le  dernier  publié),  à  l'inventaire  des  propriétés 
immobilières,  sur  144,582,800,  valeur  (lors  de  l'affectation) 
des  édifices  et  ouvrages  terminés  dafas  les  port  de  France  et 
dans  les  établîssements'hors  des  ports,  Cherboilrg  est  marqué 
pour  31,042,692  fr.  ;  dt  sur  la  valeur  des  édifices  et  ouvrages 
non  terminés,  de  135,333,260  francs  lorsqu'ils  seront  terminés 
d'après  les  platts  arrêtés  au  31  décembre  1847;  Cherbourg  est 
coté  pour  111,117,079  francs,  sur  lesquels  75^769,162  francs 
étaient  exécutée  à  cette  date. 

Depuis  lors  on  a  fait  pour  10,300,000  francs  de  travaux  ma- 
ritimes à  Cherbourg  jusqu'au  1"  juillet  1851 ,  ce  qui  porte  à 
pliis  de  86  million^  le  chiffre  de  la  dépense  effectuée  des  tra- 
vaux maHtiÉn^s  eh  edurs  d'exéouèien,  qui,'  ajouté  à  près  de 
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32  millions  de  travaux  achevés,  fait  un  total  de  plus  de  118  mil- 
lions dépensés  par  la  marine  à  Cherbourg,  c'est-à-dire  presque 
autant  que  tout  le  reste  des  travaux  maritimes  de  la  France,  le 
total  général  étant  de  247  millions. 

A  ces  1 18  millions  dépensés  par  la  marine  à  Cherbourg  a» 
l*''  juillet  1861,  il  faut  ajouter  25  millions  dépensés  par  le  mi- 
nistère de  la  guerre  pour  Tenceinte  des  fortifications  de  Tar- 
senal  maritime,  les  forts  existants  en  mer  et  les  redoutes  établies 
autour  de  la  ville;  et  10  millions  dépensés  par  le  ministre  des 
travaux  publics  pour  la  construction  du  port  de  commerce, 
total  153  millions  de  travaux  exécutés  à  Cherbourg  depuis 
70  ans. 

L'Assemblée  législative  a  voté,  le  13  avril  dernier,  6  mil- 
lions pour  la  défense  de  la  rade,  et  il  y  a  encore  10  millions 
sur  le  crédit  de  44  millions  alloué  en  1841  pour  Tachè- 
vement  de  l'arsenal  et  de  la  digue,  total  16  millions  qui,  avec 
les  153  millions  dépensés,  feront  près  de  170  millions,  mais  il 
faudra  encore  20  à  30  millions  de  plus  à  cause  de  la  dureté  du 
roc  de  Tarrière-bassin,  et  12  millions  pour  compléter  la  défense 
du  côté  de  la  terre,  surtout  si  l'on  ne  fait  pas  le  chemin  de  fer. 

Les  travaux  de  Cherbourg  dépasseront  donc  200  millions. 

Tous  les  travaux  maritimes  de  Toulon  ne  montent,  d'après  le 
compte  général  du  matériel,  qu'à  41  millions,  et  ceux  de  Brest 
à  40  millions,  la  nature  ayant  presque  tout  fait  sur  ces  doux 
points. 

Ainsi,  pour  qu'on  se  soit  décidé  à  faire  200  millions  de  dé- 
penses sur  un  point  voisin  de  Brest,  qui  depuis  des  siècles  est 
un  établissement  naval  de  premier  ordre,  cela,  seul  suffit  pour 
montrer  l'importance  de  la  position  de  Cherbourg ,  et  pour 
faire  apprécier  la  nécessité  de  terminer  non-seulement  les  tra- 
vaux maritimes  et  militaires,  mais  ceux  d'un  chemin  de  fer  qui 
seul  pourra  lui  donner  toute  sa  valeur  offensive  et  défensive. 

Si  l'on  voulait  transformer  les  5  frégates  à  voiles  à  Cherbourg 
en  frégates  à  vapeur,  2*  sont  encore  sur  les  chantiers  et  pour- 
raient être  entreprises  immédiatement.  Des 3  autres,  2 désarmées 
pourraient  être  remontées  sur  les  cales,  à  moins  qu'on  n'y  mit 
en  construction  de  nouveaux  vaisseaux  de  ligne. 

Les  4  cales  neuves  et  les  2  formes  de  radoub  du  N.  O.  de 
l'arrière-bassin  pourraient  y  recevoir  dès  ce  moment  des  vais- 
seaux de  ligne  à  vapeur  ou  frégates  à  vapeur  rapides  ou  mixtes 
et  qui  pourraient  être  mis  à  l'eau  dans  peu  d'années  si  l'on  se 
décidait  à  immerger  cette  partie  de  l'arrière-bassin ,  ou  qui 
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serviraient  de  réserve  si  Ton  attendait  son  achèvement  total. 
11  y  a  encore  à  Rochefort  sur  les  chantiers  un  vaisseau  mis  en 
1811,  et  le  vaisseau  la  ViHe-de-ParUy  lancé  cette  année,  y  était 
depuis  44  ans» 

7  vaisseaux  ont  24  ans  de  chantier  dans  différents  ports  par 
suite  de  la  mesure  générale  adoptée  en  1837  de  laisser  la  moitié 
de  nos  vaisseaux  sur  les  chantiers  où  ils  se  conservent  mieux 
qu'à  flot. 

Lors  de  la  discussion  du  projet  de  loi  du  chemin  de  fer  de 
Paris  à  Cherbourg,  le  29  avril  1846,  la  chambre  des  députés 
vota  l'article  1"  ainsi  conçu  : 

f  II  sera  établi  un  chemin  de  fer  de  Paris  a  Cherbourg  par 
f  Evreux  et  Caen  avec  embranchement  sur  Rouen.  > 

Et  l'article  2  : 

c  Le  ministre  des  travaux  publics  est  autorisé  à  concéder 

<  aux  sieurs,  etc.,  le  chemin  de  fer  de  Caen  sur  Paris  et  sur 
f  Rouen,  etc.  » 

Onze  membres  parmi  lesquels  M.  de  Tocqueville ,  député 
de  la  Manche,  et  trois  amiraux,  MM.  Le  Ray,  de  Hell  et  ilcr- 
noux,  proposèrent  l'amendement  suivant  : 

«  Dans  la  partie  comprise  entre  Caen  et  Cherbourg,  le  che- 

<  min  sera  exécuté  conformément  aux  dispositions  des  lois 
c  du  11  juin  1842  et  19  juillet  1845. 

f  II  est  ouvert  au  ministre  des  travaux  publics  pour  les 
«  travaux  à  la  charge  de  l'Etat  un  premier  crédit  de  500,000  fr. 
t  sur  l'exercice  1846,  et  de  1  million  sur  l'exercice  1847.  • 

Les  ministres  des  travaux  publics,  des  finances  et  des  affaires 
étrangères,  le  dernier  président  du  conseil,  appuyèrent  avec 
beaucoup  de  chaleur  et  d'insistance  cet  amendement  qui  fut 
rejeté  par  119  voix  contre  117  pour. 

Le  rapporteur  qui  était  député  de  Rrest,  subissant  peut-être 
la  pression  de  ses  électeurs,  parut  en  faire  une  question  de 
clocher  (Voir  le  Moniteur).  , 

Les  ministres  insistèrent  en  disant'que,  puisque  malheureu- 
sement, par  suite  de  l'état  de  nos  finances,  on  ne  pouvait  relier 
le  centre  de  la  France  de  longtemps  avec  les  quatre  autres 
arsenaux  maritimes ,  il  fallait  au  moins  rattacher  Cherbourg 
qui  est'  le  plus  pVès. 

Les  adversaires  protestèrent  et,  sans  vouloir  se  rendre  aux 
raisons  d'intérétgénéral  qu'invoquèrent  de  nouveau  avec  force 
les  ministres,  l'amiral  de  Hell  et  M.  Gustave  de  Beaumont, 
ils  soutinrent  qu'il  ne  fallait  pas  avantager  Cherbourg. 

ANN.  MAR.   1851.— -T.  VI.  23 


Digitized  by 


Googk 


—  346  — 

Jamais  les  intérêts  locaux  n'étouffèrent  d'une  manière  plot 
déplorable  une  mesure  palriotiqu 

Les  opposants  ajoutèrent  qu'il  fallait  imposer  à  la  Compa- 
gn\e  de  Paris  à  Caen  la  ligne  entière  de  Paris  à  Cherbourg  ; 
les  ministres  répondirent  qu'alors  les  conditions  de  la  Com- 
pagnie seraient  beaucoup  plus  onéreuses ,  que  d'ailleurs  de 
Caen  à  Paris  il  devait  y  avoir  deux  tracés»  l'un  par  Evreax  el 
l'autre  par  Alençon,  et  qu'ainsi  le  chemin  de  Cherbourg  à  Caen 
n'était  pas  indispensablemeot  lié  à  celui  de  Caen  à  Paris  par 
Evreux  ;  qu'il  était  évident  que  l'Etat  serait  toujoura  obligé 
d'exécuter  lui-même  celui  de  Cherbourg  à  Caen,  et  qu'il  fallait 
le  commencer. 

Parmi  les  raisons  qu'on  invoquait  contre,  on  dit  que  sur  les 
cinq  ports  de  guerre  riroporrance  du  port  de  Cherbourg  était 
loin  de  venir  en  première  ligne.  Mais  depuis  cette  époque,  par 
si^ite  de  la  création  des  vaisseaux  de  ligne  à  vapeur  rapides  et 
mixtes,  on  a  vu,  par  les  citations  que  nous  avons  faites,  que 
cette  importance  a  singulièrement  grandi  depuis  1846 ,  et  il 
est  probable  que,  si  Ton  remettait  aux  voix  la  demande  de 
1  million  par  an  pour  la  section  du  chemin  de  fer  de  Cherbourg 
à  Caen ,  les  deux  voies  favorables  qui  manquèrent  alors  ponr 
la  faire  adopter  se  trouveraient  aujoud*hui  et  au  delà.  Ainsi, 
d'une  part,  la  jalousie  des  ports  de  guerre  contre  Cherboui^ 
a  empêché  en  avril  1846  qu'on  ne  commençât  son  chemin  de 
fer  pour  Caen;  et  en  1851,  la  jalousie  des  ports  de  commerce 
de  la  Manche  a  empêché  d'adopter  un  amendement  qui  aurait 
eu  pour  effet  de  faire  commencer  des  travaux  sur  une  partie 
de  son  chemin  de  fer  dans  la  partie  de  Caen  à  Alençon. 

Le  Havre  surtout,  qui  a  déjà  perdu  depuis  que  Dunkerque  a 
son  chemin  de  fer,  tremble  de  voir  Cherbourg  avoir  le  sien  et 
peut-être  devenir  un  port  de  commerce  de  premier  ordre. 

Que  les  Anglais  doivent  sourire  de  nos  petitesses  et  de  nos 
misérables  dissensions  ! 

Pour  l'établissement  naval  de  Clierbourg  »  le  chemin  de  fer 
devant  faire  une  partie  de  sa  force  par  les  hommes  et  les  ap- 
provisionnements qu'il  lui  apporterait,  nous  croyons  que  sous 
ce  point  de  vue  il  faudrait  le  commencer  à  partir  de  Cherbourg. 

A  mesure  qu'il  pénétrerait  dans  le  territoire,  il  y  puiserait 

une  plus  grande  somme  de  forces,  et  au  moins  on  ne  serait  pas 

,  obligé  d'attendre  son  entier  achèvement  pour  en  profiler» 

comme  dans  le  cas  oit  l'on  s'avancerait  du  centre  à  l'extrémité. 

C'est  ainsi  que,  pour  le  chemin  de  fer  si  important  en  cas 
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de  guerre  de  Paris  à  Strasbourg,  on  a  donné  11  militons  dès 
1842  pour  travailler  à  partir  de  Strasbourg  vers  le  centre 
(à  Hommarting)  près  Sarrebourg.  Nous  pensons  qu'on  aura 
voulu,  la  guerre  advenant  avant  Tachèvemcnt  total,  pouvoir  au 
moins  profiter,  sous  le  point  de  vue  stratégique,  de  la  partie 
faite  à  partir  de  Strasbourg. 

Tout  le  monde  a  été  d'accord  en  1846  que  la  section  de  Cher- 
bourg à  Caen  serait  un  travail  d'utilité  publique  et  que  TEtat 
seul  pouvait  Tentreprendre. 

Il  faudrait  donc  le  faire  dès  ce  moment,  et  y  employer  au 
moins  la  somme  qu'il  économisera  aux  travaux  de  la  défense 
de  Cherbourg  du  côté  de  la  terre. 

Sans  doute  les  revenus  seraient  peu  de  chose,  mais  cette 
section  de  Cherbourg  à  Caen  longeant  la  côte  servirait  à  la  dé- 
fense de  cette  frontière,  défense  que  M.  Thiers  a  si  fort  invo- 
quée le  4  mai  dernier,  et  si  intempestivement. 

Ën^^ttendant  que  la  lutte  passionnée  et  acharnée  entre  les 
druix  tracés  de  Caen  à  Paris  soit  terminée,  la  section  de  Cher- 
bourg à  Caen,  qui  est  hors  de  conteste  et  des  débats,  pourrait 
se  Faire,  et  si,  une  fois  achevée,  la  guerre  arrivait  avant  que  les 
intérêts  rivaux  se  fussent  mis  d'accord,  on  pourrait  proGter  de 
celte  section  au  moins  pour  le  charbon  de  terre,  le  nerf  de  la 
nouvelle  guerre  maritime.  Des  vapeurs  à  fonds  plats  pour- 
raient l'amener  du  Havre  à  Caen  le  long  de  la  côte,  de  nuit  et 
à  mi-marée.  Le  trajet  exposé  naserait  que  de  18  milles  marins 
du  Havre  ù  l'Orne ,  ayant  même  les  rivières  de  la  Touque  et  la 
Dives  pour  relâches  intermédiaires. 

De  Caen  à  Cherbourg  le  chemin  de  fer  le  transporterait  en 
trois  heures. 

M.  Dufaure  vient  de  proposer  de  faire  de  suite  le  chemin  de 
Châlons  à  Avignon  et  d'y  consacrer  75  millions  en  deux  ans. 

]j3i  Méditerranée  serait  ainsi  réunie  à  la  Manche. 

L'union  fait  la  force,  et  sous  le  point  de  vue  de  la  force  navale 
de  guerre,  ce  projet  augmenterait  encore  l'importance  du  port 
de  Cherbourg  et  militerait  encore  plus  en  faveur  de  la  section 
de  Caen  à  Cherbourg. 

Si  nous  nous  sommes  étendu  sur  cette  question  de  chemin 
de  fer,  c'est  qu'elle  est  vitale ,  et  qu'elle  se  lie  intimement  à 
celle  de  la  force  défensive  et  offensive  de  Cherbourg  et  de  sa 
marine  de  guerre,  et  que  sa  puissance  en  serait  beaucoup  plus 
augmentée  que  pour  les  autres  ports  à  cause  de  sa  position 
devant  notre  rivale  éternelle. 
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Il  faut  que  celle  rivale  puisse  voir  la  poinle  de  noire  cpcc 
prête,  et  vis-à-vis  de  sa  gorge,  sans  quoi  nous  serons  toujours 
exposés  à  ses  incartades,  pour  ne  pas  dire  plus. 

Il  faut  l'amener  par  la  crainte  à  supporter  l'expansion  et  la 
légitime  influence  de  la  France  dans  le  monde. 

A  Dieu  ne  plaise  que  nous  voulions  exciter  contre  elle , 
mais  comme  rÀngleterre  ne  respecte  que  les  forts,  nous  vou- 
lons Tétre. 

La  France  resserrée  dans  ses  limites  continentales  y  étouffe  ; 
il  faut  que  de  l'Algérie  elle  puisse  s'étendre,  lorsque  l'occasion 
s'en  présentera,  sur  les  côtes  de  l'Afrique  méditerranéenne 
sans  tenir  compte  des  clameurs  anglaises;  qu'elle  puisse  s'unir 
à  sa  convenance  avec  les  péninsules  hispanique  et  italienne;  et 
que,  marchant  à  la  tête  du  catholicisme,  cette  République  uni- 
verselle chrétienne,  elle  puisse  refouler  l'islamisme  arabe  jusqu'à 
son  berceau»  en  achevant  cette  lutte  polyséculaire.  La  pre- 
mière en  Europe,  elle  a  fait  reculer  son  invasion,  et  sur  son 
propre  sol,  dans  ce  siècle,  deux  fois  elle  a  poursuivi  cette  œu- 
vre, et  elle  la  poursuit  encore.  Espérons  qu'elle  en  viendra  à 
bout  sans  avoir  à  se  préoccuper  de  la  jalousie  de  sa  voisine,  ja- 
lousie politique,  commerciale  et  religieuse  qui  se  trahit  cha- 
que jour ,  et  que  nous  rendrons  vaine  par  l'achèvement  dos 
gigantesques  travaux  de  Cherbourg  et  de  sa  flotte  de  guerre  à 
vapeur. 

Au  lieu  de  nous  entre-dévorer ,  voilà  le  but  noble  et  élevé 
offert  à  nos  efforts  et  digne  dé  la  nation  qui  veut  se  maintenir 
à  la  télé  de  la  civilisation  et  de  l'humanité. 

Le  9  juin  1851. 

Le  capUaine  de  frégate ,  E.  de  Rostàing  » 
aide-major  de  la  marine  à  Cherbourg. 
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APPENDICE. 

Ueau  des  dépenses  totales  des  travaux  maritimes  faites  à  Cherbourg  par  le 
ministère  de  la  marine  ^ 


INVBNTAIRE   DBS   PROPRIÉTÉ   IMMOBILIÈRES. 


DÉSIGNATION 
DES  ÉDIFICBS  ET  OUVRAGES. 


CkerhAnr^. 

tiifices  et  awragei  terminét  i^na  tes  porté. 

Avant-port  militaire  et  cheoal 

liassiQ  de  flot,  non  compris  les  écluses 

Forme  de  radoub  sur  le  c6ié  Sud  de  TaTant-port 

Trois  cales  de  coitstruction,  n***  1,  5  et  6 

Hangars  aux  bois  et  ateliers  provisoires 

Ateliers  de  grande  chaudronnerie  et  forges  à  TO.  du  bas- 
sin de  Ool  

Eoceinie  du  nouvel  arsenal  (S9  hectares) 

~-      du  chantiei'  des  cales  Chantereine 

—  —        de  la  corderie  (4  hectares  H  ares). 

Corderie  et  dépendances 

Caserne  des  équipages  et  des  ouvriers  d'artillerie 

Hôpital  de  la  narine 

Eoeeinte  du  vieil  arsenal  de  la  marine  (4  hectares 38 ares) . 

Edifices  et  ouvrages  divers 

Port  du  BequeL 


tces  et  ouvrages  terminés  au  31  décembre  1847. .    Total 

ÈiiHees  et  ou^raget  marquis  comme  ackevét  au  31  dé- 
eemkre  184»  dans  le  compte  définitif  des  dépenses  1849. 

Ateliers  des  machines,  fonderie,  clc 

Halle  de  montage  pour  appareils  a  vapeur 

Nouveaux  hangars  aux  bois 

Nouveau  casernement  pour  Tinfanterie  de  marine 

Nouveaux  établissements  pour  les  tribunaux  maritimes; 
bureaux  du  commissariat,  de  la  majorité, bibliothèque.  , 

Nouvelle  maison  d'arrêt i 

Grand  bâtiment  et  ateliers  du  service  des  mouvements^ 
du  port \ 

Nouveaux  établissement  et  ateliers  du  service  des  tra- 
vaux hydrauliques 


OATB 

dn  eonmenceoieni 

d0  la 

coDstmctlon, 


1831. 
Septembre  1844. 

Janvier  1847. 

Novembre  1844 

Août  1844. 

Id. 

1841. 

Id. 


ces  et  ouvrages  terminés  au  31  décembre  1849. .    Total. 

tL  GÉNniAL  des  édifloes  achevéa  au  1*'  janvier  1859, 

à  reporter 


VALEUR 

Ion  de 
raffMUtloa. 


46^8^906 

4^9,813 
871,07S 
639,945 

4,563,709 
399,3il 
763,009 
375,550 
406^9 
134,899 
900,909 
499,400 

1,004,875 

3^456,519 
540,000 


1,435,000 
296^090 
455,000 

1,150,000 
440,999 
399,900 

1,830,000 

839^ 


31,949,091 


6,688,009 


36,639,091 


Extrait  du  compte  général  du  matériel  du  département  de  la  marine  et  des  colonies  pour 
inée  1S47  (le  dernier  publié). 
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DÉSIGNATIOM 

DES  ÉDIFICES  ET  OUVRAGES. 


Xy autre  part,. 


Édifices  qu*ou  peut  cousidirer  comme  ûche9é8  au  l"  juil- 
let 1851. 


delà 

CODBlniCtlOO. 


95.  Nouveau  réservoir  général  des  eaux 

24.  Trois  cales  et  avant-cales  de  conslroctions,  d<"  S,  3  et  4, 

au  S.  de  l'avant-porl 

25.  Couvertures  des  quatre  câles  au  S.  de  Tavanl-porl. 

26.  Ecluse  de  communication  entre  l'avant-port  et  le  bassinj 
de  flot j 

Ediflces  achetés  ou  considérés  comme  tels  au  1"  Juillet 
1851 TOTAL. 

Sous  le  rappft  nmUique,  on  veut  considérer  la  d»§u9  comme 
acnevie. 


Décembre  1816. 

1812. 

Id. 

1804. 


VALECR 
Ion  de 

laffecutioa. 


Digue  de  5,650  mèirts  de  longueur  entre  le»  pieds  des  pare- 
ments extérieurs  des  raosoirs,  dans  les  passas  à  TE.  et  à 
ro.  (non  compris  les  forts  à  élever  au  centre  et  aux  deux 
extrémités) 

Au  mois  d'avril,  la  dépense  effectuée  se  montait  &. . 

TOTAL 


Ouverture  des 

travaux,  ItSS. 

.    Reprise  des 

'  travaux,  1809. 


Total  des  travaux  maritimes  achevés  au  1*' Jaillet  1851 

DÉPENSES  des  travaux  maritimes  non  terminés  faites  au 
1"  juillet  1851 

DÉPENSES  TOTALES  des  travaux  nuiritimes  faites  A  Cher- 
bourg au  1**  Juillet  1851 


977,500 

471^0 

1,610:000 

i,oes5,ieo 


ea,im^ao 


a^SM 


»3sei 


«.iraj 
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Tableau  dei  dépenses  faites  à  Chetboufg  par  la  marine. 


MONTANT  DES  DÉPENSES 
DU    SERT r CE   MARINE  PAR   LOCAllTés. 


annISes. 


IB40.. 
18il.. 
1813., 
1815. 
1844. 
1845. 
184G. 
48^17. 
1848. 
1849. 


Total  . . . . . 

MOYENNE  . , 

1850 

1851 


CHERBOURG. 


«ERYlCt 

ordinaire. 


3,774^168 
4,787^* 
4,685,785 
3^698^44 
3,6«i,39l 
3,774,652 
4^161,407 
5^034,909 
5>OT2;J78 
5,100,787 


44,^04,908 
4^424,490 


oxtra- 
ordinaires. 


1,665,340 
1,593,134 
1,573,936 
1,878,048 
2,827,570 
4,388,966 
4>604^74 
5,828,766 
5,066,845 
2,797,663 


32,123,840 

3,312,284 


TOTAL 

do  serrico 

marine 
àCherboarr 


5,430,408 
6,349,638 
6,958,721 
5,576,592 
6,512,961 
8,063^618 
8,706,081 
10,863,058 
10,639,231 
7,898,450 


76^367,7481 
7,636,774 


SOMMES 
dépensées 

pour 

U  digne 

et  l'arsenal 

à  Gberbour;. 


COMPTES  DÉnNITlFS 

DES  DÉPENSES  DU  MINfSTËRE  DE  LA  MARINE 
ET  DES  COLONIES. 


BBPBNSEf  RESULTANTES  DES 
SERVICES  FAITS. 


1,665,240 
1,592,314 
2,000,000 
2,000,000 
3,140,023 
<^673,494 
4^756,756 
5,699,617 
4,995^795 
2,951,211 


30,^84460 
3,338,445 
2,^5,000^ 
2,538,000* 


SERVICE 
marine. 


88,646,376 
114,631,075 
115,890,060 

94,849,835 
101,464^460 

98,212,000 
412,816,768 
128,930,129 
125,144,761 

96,354,931 


1,078,910,385 
107,891^ 


SERVICE 

colonial. 


10,941,654 
11,364,413 
19,004,741 
24^996,^49 
21,640,275 
22,606,924 
22,436,893 
24/)06,613 
24,300,235 
96,702,168 


208,600,502 
20,860,059^ 


TOTAL 

da  budget. 


99,587,927 
125,995,488 
134,894,801 
119,816,484 
123,104^735 
120,819,014 
135,253^691 
153,536,742 
149,444,996 
125,057,098 


1,287,510,976 
128,751,097 


*  Pendant  la  même  période,  le  montant  des  dépenses  du  service  marine,  pour  le  port  de  Lorient, 
est  de  50,187,013  fr.,  d'Où  la  moyenne  de  5,018,701  fr.  par  année  ;  dilTérenee,  2,215,314  Tr.  en  moins 
d'avec  la  moyenne  de  Cherbourg. 

*  D'après  les  budgets  des  dépenses. 
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Tableau  décennal  de  la  marine  militaire  et  des  colonies,  dressé  Str 
près  les  comptes  définitifs  des  dépenses  publiés  par  le  ministère  *. 

Période  de  1840  à   1850. 

Afin  de  composer  le  tableau  relatif  aux  travaux  de  Cherbourg,  nous 
avons  compulsé  les  comptes  définitifs  des  dépenses  de  la  marine  et  ceax 
des  colonies,  les  comptes  généraux  du  matériel  et  les  budgets  des  dé- 
penses de  la  marine  et  des  colonies  pour  cette  période  décennale. 

Nous  avons  profité  de  cette  circonstance  pour  en  extraire  et  en  former 
différents  tableaux  sur  l'ensemble  de  la  marine  militaire  et  des  colo- 
nies. 

Notre  but  n'est  pas  de  développer  un  système  ni  de  faire  ressortir  tel 
ou  tel  résultat,  mais  de  fournir  des  matériaux  dont  chacun  pourra  tirer 
différentes  conséquences,  selon  les  rapprochements  qu'il  aura  pa 
faire. 

Nous  voudrions'  voir  cependant  dégager  le  plus  possible  la  marine 
proprement  dite  des  colonies  et  des  corps  auxiliaires  créés  surtout  en 
vue  des  colonies. 

Aussi  nous  trouvons  regrettable  que,  dans  les  documents  les  plus 
officiels  et  les  plus  importants,  les  colonies  soient  englobées  à  l'article 
marinCy  comme  dans  les  deux  derniers  messages  du  président  de  la 
République  et  dans  le  BtUlelin  des  lois  de  la  République  française,  aoi 
lois  portant  fixation  des  dépenses  des  exercices  1850  et  ISol.  Ainsi,  à 
la  récapitulation  générale  des  dépenses,  les  colonies  ue  sont  pas  citées, 
tandis  que,  pour  le  ministère  des  cultes  et  de  l'instruction  publique,  la 
séparation  de  ces  deux  grands  services  est  maintenue,  bieu  que  sous  le 
même  ministre. 

Cependant,  les  dépenses  du  service  colonial  sont,  pour  l'exercice  de 
1851,  de  près  de  18  millions,  et  la  dépense  générale  du  même  service, 
mais  classée  dans  les  différents  chapitres  du  budget,  est  de  23  millions. 
(Voir  annexe  no  9  du  budget.) 

Dans  la  Revue  des  Deux-Mondes  de  1848,  M.  Michel  Chevalier  a  sic- 
gulièrement  abusé  de  cette  confusion. 

Pour  les  besoins  de  sa  cause  et  en  libre-échangiste  déterminé,  il  s* est 
bien  gardé  de  séparer  les  deux  services  m^ine  et  colonies,  qu'il  a 
même  enfié  des  primes  pour  les  grandes  pêches  maritimes  et  des  pen- 
sions et  retraites. 

Aussi,  en  compère  de  M.  Cobden,  demandait-il  à  diminuer  de  20O 
millions  les  dépenses  des  forces  militaires  et  navales  de  la  France. 


1  Le  compte  déflnitif  d*un  exercice  ne  paraît,  pour  la  marine,  que  dans  la 
seconde  année  qui  le  suit.  Ainsi,  en  ce  moment  (juin  1851),  le  compte  définitf 
des  dépenses  de  1849  ne  fait  que  d'arriver  an  port. 

Nous  avons  donc  dû  nous  arrêter  à  1849  indus,  pour  n^employer  que  des 
données  certaines. 
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Probablement,  il  ferait  bon  marché  de  nos  colonies  et  les  jetterait  par- 
dessus le  bord  comme  un  fardeau  inutile,  si  on  lui  objectait  cette  omis- 
sion. 

L'économiste  anglais,  ex-président  du  congrès  de  la  paix,  vient  de 
renouveler  tout  récemment,  à  la  Chambre  des  communes,  la  proposition 
d'un  désarmement  maritime  simultané  anglais  et  français. 

(Notre  escadre,  si  réduite,  l'offusque  encore.) 

Il  trouve,  sans  doute,  que  tout  est  pour  le  mieux  dans  le  meilleur  des 
mondes  maritimes  possible,  et  la  France  devrait  probablement,  d'après 
lui,  se  résigner  à  réprimer  les  agressions  de  son  voisin  le  Maroc,  par 
exemple,  sans  toucher  au  moindre  point  maritime. 

Dussions-nous  passer  encore  à  leurs  yeux  pour  barbares  et  arriérés, 
nous  espérons  que  notre  pays  fermera  Toreilie  à  toutes  ces  théories  de 
philosophes  humanitaires. 

La  France  est  toujours  large  et  généreuse  pour  sa  marine  militaire, 
mais  il  ne  faudrait  pas  qu'on  laissât  endosser  à  celle-ci  ce  qui  ne  lui 
appartient  pas  indispensablement. 

'  La  marine,  comme  la  nation,  a  intérêt  à  ce  qu'il  n'y  ait  pas  d'équi- 
voque ou  de  négligence;  l'exactitude  et  la  vérité,  qui  souvent  en  dé- 
coulent, sont  la  base  et  même  la  force  des  gouvernements  représen- 
tatifs. 

L'Angleterre  a  62,000  hommes,  c'est-à-dire  la  moitié  de  son  armée 
régulière  de  terre,  aux  colonies,  et  cependant  le  budget  de  la  guerre 
reste  toujours  chaîné  de  cette  dépense,  de  sorte  que,  pour  comparer  les 
deux  marines  française  et  anglaise  et  leurs  dépenses,  il  faudrait  ou  re- 
trancher à  la  première  ou  ajouter  à  la  seconde. 

Aussi  trouve-t-on  au  Monileur  de  1846,  page  1930,  un  résumé  de  la 
comparaison  des  budgets  de  la  marine  en  France  et  en  Angleterre  fourni 
par  le  ministre  de  la  marine  et  des  colonies  à  la  Chambre  des  pairs,  où 
on  lit  : 

c  Le  budget  de  la  marine  française  pour  1846  s'élève  à  la  somme  de 

-c  115,569,000  fr.;  mais  il  y  a  lieu,  pour  ramener  ce  budget  à  des  ter- 

c  mes  comparables,  d'en  déduire  les  somme»  qui,  en  Angleterre,  sont 

f  imputées  sur  des  crédits  étrangers  à  la  marine  ou  qui  n'ont  pas  de  si- 

c  nylaires  dans  l'administration  anglaise,  savoir  : 

l»  Dépenses  du  serrice  colonial 21,706,000  fr. 

30  Artillerie  ;  personnnel  et  matériel 5,007,400 

3P  Infanterie  de  marine 6,931,000 

40  Gendarmerie  et  compagnies  de  discipline. .       333,700 
5«  Chiourmes 3,000000 

ToUl  des  réductions  à  opérer  (32  0/0). .  36,978,700  fr. 

Reste  net(68  0/„) 78>590,300 

Oq  a  vu  que  le  chiffre  net  du  budget  de  la  ma- 
rine anglaise  éUit  de 149,894,700 

DifTéreoce 71,304^400  fr. 
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Le  rapport  des' deux  budgets,  rtfmeDés  k  des  termes  oommilns,  est 
donc  comme  191  :  100. 

Mais  si,  au  lieu  de  21,706,000  fr.  donnés  ci-dessus  comme  montaot 
des  dépenses  du  service  colonial,  on  prend  25,617,000  fr.  meotioDiiés  à 
l'annexe  n»  7  du  budget  de  1846t  sous  le  litre  de  TabUa»  de  la  déj^emt 
générale  du  service  coUmiai  oloisée  dans  les  différeiUs  cha^treB  dt 
budget j  on  aura  une  différence  de  3^911,000  fr.  à  retrancher  encore  do 
reste  net,  ce  qui  fera  74,679,000  fr.  ou  64.62  p.  0/0,  le  total  des  réduc- 
tions se  montant  alors  à  40,889,600  fr.,  c'est-à-dire  à  36.38  p.  0/0  ds 
total  du  budgeL 

En  décembre  1847,  dans  le  projet  de  budget  présedté  pour  1849,  sur 
plus  de  139  millions,  l'annexe  n^  9  portait  la  dépense  générale  dn  aei^ 
vice  colonial  À  plus  de  27  millions  ou  19.88  p.  0/0. 

Dans  le  tableau  général  des  dépenses  de  l'exercice,  le  service  colonial 
n'était  marqué  que  de  22,780,000  fr.  ou  16.36  p.  0/0,  mais  il  n'éUit 
pas  question  alors  de  l'indemnité  de  6  millions  allouée  depuis  pour 
l'abolition  de  Tesclavage. 

Dans  le  compte  définitif  des  dépenses  de  la  marine  1849  S  letertice 
colonial  est  indiqué  de  26,702,000  fr.  comme  devant  être  dépensés  sur 
128,979,000  fr.  alloués  (indemnité  de  6,050,000  fr.  aux  colons  com- 
prise) ou  20.7  p.  0/0  ;  différence,  4.35  p.  0/0  avec  la  proportion  précé- 
dente et  causée  par  l'indemnité  coloniale. 

Si  donc  Ton  ajoute  cette  différence  à  U  proportion  19.88  p.  0/0  ré- 
sultant de  l'annexe  n^  9,  on  a  24.23  p.  0/0  pour  la  part  des  colonies 
dans  le  budget  total,  c'est-à-dire  près  d'un  quart. 

Et  enfin,  si  l'on  ajoute  ces  4.35  p.  0/0  au  chiffre  de35.38p.O/0 
trouvé  ci-dessus  comme  formant  le  total  des  réductions  à  opérer  dans  la 
comparaison  des  budgets  français  et  anglais,  on  aura  39.73  p.  0/0,  oa 
bien  près  de  quarante  pour  cent  du  chiffre  total  du  budget  français  de 
la  marine  et  des  colonies. 

Le  rapport  des  budgets  anglais  et  français  ne  serait  plus  alors  cofflme 
191  :  100,  mais  bien  comme  217  :  100. 

Nous  avons  donné  le  nombre  des  bâtiments  armés  d'après  les  comptes 
définitifs,  et  à  côté  le  nombre  des  bâtiments  armés  réellement  pendant 
la  durée  entière  de  l'année. 

Ces  comptes  des  dépenses  étant  rédigés  sous  le  point  de  vue  financier, 
sont  nominatifs  par  bâtiment.  Le  même  navire  a  dû  forcément  y  figurer 
souvent  trois  fois  pour  le  même  exercice,  selon  qu'il  a  passé  de  l'état  de 
désarmement  à  l'état  de  commission  de  port,  à  l'état  de  commission  de 
rade  et  à  l'état  d'armement. 

Ainsi,  en  1848,  par  exemple,  315  opérations  d'armement  étaient  oa 
ont  été  effectuées;  mais,  en  réalité,  l'armement  général  annuel,  sous  le 
point  de  vue  force  militaire,  a  eu  lieu  comme  s'il  n'y  avait  eu  que  224 


I  Le  compte  rendu  du  service  colonial  1849  n*a  pas  paru  encore, 
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armements  maifitentis  totite  rannée;  dlfTérence,  00,  d'avec  le  compte 
financier,  ou  29  p.  0/0. 

C'est  dans  l'exercice  1841  qu'il  y  a  eu  le  plus  de  concordance  :  pen- 
dant toute  l'année,  nous  avons  eu  20  vaisseaux  de  ligne  et  près  de 
20  frégates  maintenus  armés;  mais  en  1840,  s'il  y  a  eu  20  coques  de 
vaisseaux  armés  au  matériel,  à  la  fm  de  l'année  il  n*y  a  pas  eu  20  équi- 
pages de  vaisseaux  maintenus  pendant  toute  l'année. 

Noiis  n'en  trouvons  que  14  pour  le  chiffre  de  la  force  militaire  pro- 
duite. 

Dans  les  comptes  définitifs  des  dépenses  de  la  marine,  on  donne  le 
nombre  de  journées  de  solde  pour  chaque  navire  pendant  l'exercice  : 
c'est  le  résultat  de  la  durée  de  l'armement  exprimé  en  jours  multiplié 
par  l'eflectif  moyen  de  l'équipage  pendant  cette  durée.  Ainsi,  en  1841, 
le  vaisseau  de  100  canons  VHei'cul^  a  eu  310,615  journées  de  solde 
^==305  jours  d'armement  X  851  hommes  (effectif  moyen).  Si  un  vais- 
seau semblable  n'était  resté  armé  que  36  jours,  nous  ne  compterions 
qu'un  dixième  de  vaisseau,  car  36  joursX841  hommes:=;31,061  journées 
de  solde. 

C'est  ce  qui  a  eu  lieu  souvent ,  surtout  pour  l'exercice  précédent 
1840. 

Nous  avons  été  loin,  en  effet,  pendant  cette  année-là,  d'avoir  eu  une 
force  navale  de  20  vaisseaux  armés  toute  l'année  comme  en  1841,  et 
comme  on  se  le  figure  généralement. 

Nous  croyons  l'illusion  un  danger  aussi  en  marine,  et  notre  but  est  de 
la  signaler  afin  de  l'éviter,  le  cas  échéant. 

On  pourrait  donner  de  plus  grands  développements  à  ces  tableaux  ; 
mais,  tels  quels,  ils  offriront  peut-être  quelque  intérêt.  Il  a  pu  s'y  glisser 
des  erreurs  malgré  les  soins  que  nous  avons  pris,  nous  nous  en  excusons 
d'avance. 

Si  l'on  veut  les  tenir  à  jour,  il  suffira  de  biffer  Tannée  en  tète  et  d'a- 
jouter l'année  suivante  à  mesure  que  paraîtront  les  nouveaux  comptes 
définitifs  des  dépenses. 

Nous  avions  déjà  formé  le  projet  de  Êiire  ces  tableaux  quand  nous 
étions  aide  de  camp  du  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  alors 
M.  le  duc  de  Montebello;  et  nous  pensons  que  le  moment  est  opportun  de 
les  faire  paraître,  à  présent  qu'il  s'agit  de  nouveau  de  fixer  le  matériel 
et  la  répartition  de  la  flotte,  l'apparition  des  vaisseaux  de  ligne  à  vapeur 
rapides  et  mixtes  pouvant  modifier  profondément  la  loi  des  93  millions 
de  1846,  qui,  du  reste»  parait  être  considérée  comme  une  lettre  morte, 
puisqu'on  a  supprimé  les  fonds  destinés  à  Texécuter. 
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TRETENU. 
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1  Loi  du  15  mai  1850  el 
décret  du  80  septemb. 

>  Loi  du  39  Juillet  1850. 
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vrier 1851. 
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<  Celte  ligne  est  ouverte  pour  établir  les  dif- 
férences en  moins  qui  se  sont  présentées  entre 
Tarmement  prévu  et  l'armeinent  réel.  L'ar- 
mement prévu  a  été  effectué  partout  où  cette 
différoDce  n'est  pas  indi<^ée. 

*  Les  comptes  au  matériel  do  ces  exercices  no 
donnent  pas  ces  dépenses  séparément  et  à  l'ar- 
tiele  fâfê9timel;  la  solde  fixe  dos  officiers  Ban- 
que dans  les  comptel;  définitifs  des  dépenses. 

3  L(*  compte  du  matériel  de  18i7  est  le  der^ 
nier  publié. 

^  La  dépense  moyenne  (pour  les  3  années 
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40 
48 
50 
49 
51 
67 
58 
56 


h 

m  ^ 
m 


9 
7 
13 
19 
SI 
9i 
90 
10 
18 
92 


513 
51 


165 

16 


95 
101 
108 
113 
117 
119 
115 
199 
195 
196 


8 

7 


1,141 
lli 

195 
125 


225 
918 
919 
905 
189 
«5 
178 
181 
179 
179 


îft 

a 
3 


1^30 
193 

169 


54 
53 
60 
74 
88 
85 
95 
105 
111 
109 


83i 
83 

106 
106 


977 
271 
979 
979 
970 
938 
973 
986 
990 


3 


I 


9,761 
976 

279 


372 
379 
380 
399 
387 
377 
388 
408 
415 
414. 


3^15 
394 

404 
4051 


JL 


A^N.  MAR.    1851.      T.   VI. 
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itso. 

185«. 


BATIMENTS    NEUFS    MIS    A    L*EAU 


1840. 

1841. 

1848.. 

1843 
Il8i4.. 
|l845. . 

1846. 

1817 

1848. 

1849, 

KTU. 


a     4 

5 


19 


tflitet. 


RapUet. 


t 

3 

10 

2 
4 

S 
4 
4 


1 

4 

• 

3 

f 

9 

fl 

9 

4 

4 

48 

9 


4 

9 
1 
3 
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BATIMENTS    RAYÉS   DES   LISTES, 

BATIMENTS    REFONDUS 
mt    A    L'EAV. 

.-- 

DÉUOLIS,    VEIIDUS,    PERDUS, 

— , 

^^^ 

H 

> 

A  VOILES^ 

A  VAPBDR. 

Ci 

> 

■  — 

2i 

>■ 

^ 

^~ 

• 

s 

-^ 

--- 

f 

1 

1 

i| 

1 

p 

*! 

1 

If 
I' 
f 

i 

1 

1 

i 

1 

5 

|i 

0 

r 

• 

S 

r 

S 

8 

r 

15 

1 

i 

3 

8 

9 

17 

tt 

» 

17 

l« 

* 

9 

9 

8 

10 

> 

' 

• 

10 

18 

l 

S 

18 

90 

» 

1 

91 

19 

4 

» 

U 

14 

» 

1 

15 

17 

4 

1 

SI 

tt 

1 

1 

93 

8 

9 

IS 

< 

7 

8 

• 

1 

9 

11 

3 

1 

11 

14 

» 

s 

16 

S3 

» 

» 

11 

11 

1 

9 

15 

« 

1 

» 
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7 

» 
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IS 

» 

1 

11 

14 

• 

1 

i:i 

i«JS 

â 

S6 

37 

3 

16 

117 

137 

% 

9 

146 

17 
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• 

3 

» 

3 

li 

14 

» 
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IS 
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» 

> 

12 
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!'•  SECTION. 


SERTICE    ORDINAIRE. 


SERVICE 

c«ntr«l. 


1840... 
1841... 
1842. . . 
1«43... 
1841... 
18»... 

iai6... 

1847... 
1848. . . 
1849... 

TOTAL  poor 

dixaDB.. 
lioy«nn«  . 

18S0 

1881 

18tt 


990,54S 

1,091,106 

^30,387 

944,902 

l,147,a»7 

1^035,683 

1,095,95 

1,117,516 

947,272 

876,620 


SERVICE 

SéDénl. 


10,041,426 

1.004.142 

861,900 


979,960 


86,242,866 

111,950,632 

100,002,178 

88,619,642 

92,107,490 

89,637,032 

104,048,846 

106,667,797 

101,096^6^7 

90,774,975 


979,076,673 

97.907.667 

84^&I6,442 

83,519,il5 

83,416,368 


Klentifiqoe, 


778^166 
866^283 
961,960 
824^12 


920,679 
906,616 
910,861 
762,210 
718,966 


8,691,748 
869.174 
779,760 
404,100 
290,000 


DÉPENSES 

des 
cierclees  clôt. 


701,712 
814,064 
1,881,809 
940,602 
2,353,743 
1,371,336 
1,306,885 
1,955,082 
1,114^1 
•  846,615 


'13,256,724 

1.325.672 

Mémoire. 

Id, 

,      Id. 


TUTAL 

delà 

r*  Becilon. 


88,(Sf6,27& 

114,651,076 

112,855,936 

91,238,288 

96,622,066 

92,902,029 

107,561,920 

109,649,24^ 

105,910,065' 

95,217,086 


1/>1^906,67S 

101.006.667 

86,884,759 

84,691,815 

84,686,068 


*« 


TRATAl\ 


TRAVACX 

r^sparielol 

da 
ts  Jein  fsii. 

Digue 

etarMul 

de  Cherbrarv. 

Travau 

iCaMiiMio 

et  fort  Boyard. 


S,054»72S 
5,681^47 
4,912,408 
5,249,460 
6,546;186 
6,027,017 
8^673^65» 
5,900/199 


ItJeEMlt 

Anâieral 

dctard 

dcTceh 

«cde 

Pon-\«4 


56,973,075 
5.607.607 


4aA 


*  Loi  du  16  mai  1860  et  décret  de  rtpBTV 

*  l^i  du  29  Juillet  1860  et  décret  de  rcpttrt 
s  Budget  présenté  eo  février  ffisi  par  1^ 
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EXTRAIT 

EXTRAIT 

DES  COMPTES  DBnNITIFS 

DES 

ORDINAIRES. 

bSA    DÉPENSES. 

BUDGETS    DES    DEPENSES. 

TOTAL 

DÉPENSES      ' 

soiiaEs 

Ieli846 
»l  des 

TOTAL 

delà 

TOTAL 

do  lerrlM 

SERVICE 

raloDlal. 

fénéral 

des  dépenses 

'  telles. 

Kénérales 

dn 

serrlce  colonial 

classées  dans 

lors 
des  bndfets 

DilliOM. 

1*  MCllOO. 

marine.' 

r 

marina 
«t  colonies. 

t  • 

dlflér«uu  chapitres 

des  bndgeu 

(annexes  n*  •). 

ponr  la  marine 
et 

) 

» 

88,646^376 

10,941,661 

99,617,937 

9,871/X)0 

70,640/»00 

> 

114,631,075 

11,364,413 

125,906^480 

11,308,0'^0 

74^015^ 

3,054,735 

115,890,060 

19,004,741 

134^894^801 

•     17;i38,IOO 

137,390/100 

3,581,547 

94,819,835 

34,996,649 

119,816,484 

30,386,400 

98,760,000   ' 

4,94«,405 

101/164,460 

31,640,375 

133,104^735 

33,773>100 

111,000,000 

5^340,460 

98,313,090 

33,606,934 

130^1P/)14 

35,751,300 

113,681,000 

5,463,148 

113,816,768 

85,617,100 

115^,400 

)65,560 

19J80,883 

138^930,139 

34,606,613 

153^536,740 

37^531,000 

126,303,654 

«3,638 

8l,aSi,700 

135^144,761 

34,300,3351 

1-49,444,996 

38,176/)00 

140,984,5fK) 

» 

5^37,^44 

98,354,930 

36,703,168' 

135.057,098 

.       37,W,000i 

139;iOe,608 

m,i9S 

67^43,710 

1,078,910,385 

308,600^593 

1,387,510,976 

317,310,000 

1,116,463,453 

16.719 

6.794.371 
4,730,000 

107.891.038 
91,514,739 

30.860.059 

oul6.31"'o 

18,887,933 

138.751.097 
110,303,6711 

31.734.000 
ou  19. 45% 
34,838,000 

flll.646.l45 
115,663^610 

» 

3,958,000 

88,546,815 

17,903,600 

106,449,413« 

ï3,336,000 

107,000^)00 

* 

3,875,000 

88,561,038 

0Ul7.17»/o 

106,919,608'i 

33^510,600 
ouâS-Vo 

107,000,000 

D  septembre  1890. 
0  septembre  1890. 
e  de  la  marine  et  des  colonies. 
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RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

ÉMANÉS  DU  MINISTÈRE  DE  LA  MARINE,   PENDANT  LE  MOIS  d'OCTOBRS  ISSf. 

1er  octobre.  —  Décret  portant  règlement  sur  les  indemnités  de  route 
et  de  séjour  allouées  aux  officiers,  employés,  officiers  mariniers,  ma- 
rins, mécaniciens,  ouvriers  et  autres  agents  du  département  de  la  marine 
et  des  colonies,  voyageant  isolément. 

12  octobre.  —  Note  miwstértelle  au  sujet  de  la  mise  en  service  des 
objets  de  matériel  de  nouveau  modèle.  Ces  objets  ne  doivent  être  em- 
ployés qu'après  épuisement  des  anciens. 

12  octobre.  —  Circulaire.  -^  Modification  apportée  à  remplaeement^ 
des  tenons  de  manœuvre  des  affûts  de  caronade. 

12  octobre.  —  Cvrculaife.  —  Invitation  de  concourir  à  i'exécation 
de  la  circulaire  du  12  octobre  1851,  portant  instructions  relatives  aux 
rapports  ou  mémoires  à  fournir  par  les  contrôleurs  en  chef. 

12  octobre.  -—  ImtrwiioM  relatives  aux  rapports  ou  mémoires  pé- 
riodiques  à  fournir  par  les  contrôleurs  en  chef. 

14  octobre.  —  Décret  décidant  :  1»  que  les  officiers  de  vaisseau  por- 
teront sur  la  redingote  des  brides  d'épaulette  cousues  dans  tonte  leur 
longueur;  2o  que  les  officiers  généraux  auront  seuls  le  droit  de  portar 
des  épaulettes  sur  la  redingote. 

16  octobre.  —  Ciratlaire.  —  Formes  à  suivre  lors  de  renvoi  des  o(B- 
ciers  et  employés  du  commissariat  et  autres  devant  le  conseil  de  santé. 

16  octobre.  —  Circulavre.  —  Police  sanitaire.  —  Règlements  étran- 
gers. —  Quarantaine  de  rigueur  imposée  à  Cadix  aux  provenances  d'Q- 
porto.  Notification  des  mesures  prises  à  cet  égard  par  les  autorites 
espagnoles. 

18  octobre;  —  Circulaire  au  sujet  du  versement  au  trésor  publie  des 
sommes  dont  la  saisie  a  été  proponcée. 

21  octobre.  —  Décret  rendu  sur  l'avis  du  conseil  dIEtat,  pour  déel»- 
rer  valable  la  prise  du  navire  le  Rivao  faite,  sous  prévention  de  pira- 
terie, le  ô  octobre  1850,  par  le  brick  aviso  de  l'Etat,  VAgUe. 

22  octobre.— Ctr(;u/aire.~Les  dispositions  dudécret  du  15août  1851,. 
relatif  au  service  à  bord  des  bâtiments  de  la  marine,  seront  exécutoires 
à  partir  du  jour  où  sera  parvenu  entre  les  mains  des  agents  du  départe- 
ment le  numéro  du  bulletin  officiel  qui  contiendra  ce  décret. 

22  octobre.  —  Circulaire.  —  Modifications  apportées  à  la  composi- 
tion de  rétat-major  de  la  frégate-école  des  matelots  canonniers. 

24  octobre.  —  Circulaire.  —  Modifications  apportées  à  Tuoe  des  dis- 
positions de  la  circulaire  du  12  octobre  1835,  quant  au  versement  direct 
aux  services  Gens  de  mer  ou  Invalides,  des  sommes  portées  sur  certain» 
rôles  de  désarmement. 

26  octobre.  —  Circulaire.  —  Dispositions  relatives  aux  envois  fait^ 
par  le  dépôt  des  caries  et  plans. 
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^1  octobre.  ^'Circulaire.  —  La  rétribution  du  décime  pour  les  let- 
tres apportées  d'outre-mer  n'est  pas'due  aux  marins  de  TElat. 

31  octobre.!—  Circulaire,  —  Avis  de  la  défense  faite  aux  agents  des 
douanes  de  se  livrercâ  la  pèche  maritime.  Communication  de  la  circu- 
laire adressée  à  ce  sujet  par  l'administration  des  douanes. 

31  octobre.  —  Circulaire.  —  Communication  d'un  règlement  et  d'un 
tarif,  en  date  du  1*^  septembre  1851  ,  concernant  le  remorquage  des 
bâtiments  dans  le  Sund,  g)ar  les  bateaux  à  vapeur  danois  l' Uffo  et  le 
Hertha. 


liOOVEUES  DE  MER.  —  FAITS  DIVERS. 


Par  arrêté  du  âo  novembre,  le  ministre  de  r&^ricuUure  et  du  commerce  a 
nommé  membres  de  la  commission  d'enqnéte  sur  la  marine  marchande  :  MM.  de 
Chasseloup-Laubat,  ancien  ministre  de  la  marine;  Layrle,  directeur  du  per- 
sonnel et  du  mouvementde  la  flotte;  Hennequin,  chef  du  bureau  deTinscription 
naritime,  et  Rouffio»  commissaire  adjoint  de  la  marine. 
La  commission  se  trouve  aujourd'hui  complète  et  composée  ainsi  qu'il  suit  : 
MM.  Dufaure,  président;  Buffet,  Bettingde  Lancastel,  Ancel,.Fournier,  Be- 
ooist  d*Azy,  E.  Dolfus,  Lopès-Dubec,  Le  Conte,  Lebeuf,  Bocher,  deFiavigny; 
Legentil,  président  du  conseil  général  du  commerce;  Mimerel,  président  du 
conseil  généra!  des  manufactures  ;  Jules  Hochet,  directeur  des  forges  de  Four- 
chambault;  Léon  Talabot,  ancien  député;  Feray,  membre  du  conseil  général 
des  manufactures  ;  Legendre,  marchand  de  bois  de  construction  ;  Gauthier  de 
Rumilly,  Lanyer,  le  contre-amiral  Guillois,  délégué  du  département  de 
la  marine;  de  Chasseloup-Laubat,  ancien  ministre  de  la  marine,  délégué 
du  département  de  la  marine;  Layrle,  directeur  du  personnel  et  du  mou- 
vement de  la  flotte,  délégué  du  département  de  la  marine  ;  Hennequin,  chef 
du  bureau  de  l'inscription  maritime,  délégué  du  département  de  la  marine  ; 
Koufflo,  commissaire  adjoint  de  la  marine,  délégué  du  département  de  la  ma- 
rine; deLesseps,  directeur  des  consulats  et  des  affaires  commerciales,  délégué 
du  ministère  des  affaires  étrangères;  Rougeiot,  administrateur  des  douanes, 
délégué  du  ministère  des  finances;  Fieury,  chef  de  la  division  du  commerce  ex- 
térieur; J.  Ozenne,  chef  du  bureau  de  la  législation  des  douanes  de  France, 
secrétaire  avec  voix  délibérative. 

Le  San-Franct>co-Ptcavune,  du  10  octobre,  contient  des  détails  intéressants 
sur  les  relations  entre  la  Chine  et  la  Californie.  Les  importations  de  marchan- 
dises chinoises  à  San-Francisco  prennent  un  grand  développement,  et  pendant 
les  neuf  premiers  mois  de  l'année  courante,  leur  valeur  avait  atteint  un  chifTre 
de  â3  millions  de  francs.  La  Californie  ne  produit  d'autre  retour  que  l'or;  mais 
les  nombreux  navires  qui  y  arrivent  des  ports  de  l'Atlantique  relèvent  sur  lest 
pour  Canton  ou  Shanghaï,  afin  de  s'y  procurer  un  fret  qu'ils  vont  ensuite  trans- 
porter à  Londres  ou  à  New-York.  L'océan  Pacifique  est  ainsi    le  théâtre  d'un 
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grand  mouveinentcomuercial,  et  l'on  prépare  une  ligne  de  vapeurs  entre  San- 
Francisco  et  Shanghaï,  faisant  escale  aux  iles  Sandwich. 

La  colonisation  de  la  Californie  semble  ainsi  destinée  à  exercer  une  influence 
considérable  sur  les  peuples  de  l'Asie.  Le  contact  avec  l'énergie  américaine  élec* 
trise  cette  torpeur  séculaire  de  la  civilisation  orientale,  et  les  barrières  du  Japon 
tomberont  elles-mêmes,  degré  ou  de  force,  avant  peu  d'années.  Les  persécu- 
tions contre  le  catholicisme  perdront  de  leur  intensité  à  mesure  que  les  rap- 
ports avec  les  nations, chrétiennes  deviendront  plu.<^  fréquents,  et  la  religion  est 
aux  avant-postes  pour  recueillir  les  premiers  fruits  de  cette  pacifique  révolution. 

Le  l«r  octobre,  un  Chinois  s*est  présenté  à  la  municipalité  de  San-Fraaeisco 
et  a  fait  sa  déclaration  pour  devenir  citoyen  américain.  Un  autre  a  acheté  an 
navire  dans  le  port  et  se  prépare  à  faire  lui-même,  comme  capitaine,  les  tra- 
versées entre  la  Chine  et  la  Californie. 

Nafnre  coulé  par  une  baleine.  —  Le  navire  baleinier  Ann^Alexanâre,  ca- 
pitaine John  Deblois,  de  New-Bedfort,  a  été  détruit  par  une  baleine  dont 
l'équipage  allait  s'emparer.  Après  avoir  vu  submerger  deux  de  ses  embarcations, 
le  navire  se  mit  à  la  poursuite  du  monstre,  et  on  lui  lança  un  harpon  qui  l'at- 
teignit à  la  tête.  La  baleine  se  rua  alors  contre  le  navire,  et  le  frappa  avec  une 
telle  violenee  à  la  hauteur  du  mât  d'artimon  et  à  deux  pieds  environ  de  la  qoille, 
qu'il  s'ensuivit  une  voie  d'eau  considérable.  On  mitaossilôtàla  user  les  embar- 
cations; et,  après  de  vains  efforts  pour  remettre  le  bâtiment  à  flot,  le  capitaine 
fut  obligé  de  l'abandonner. 

Deux  jours  après  cet  événement,  qui  eut  lieu  le  30  août  dernier,  par  5^  9Û^  la- 
titude S.  et  !«  02^  longitude  0.,  l'équipage  de  VAnn-Alexandre  fut  reeueiUi  par 
le  Nantuoket,  capitaine  Gibbs,  ({ui  le  conduisit  à  Païta,  d'où  le  capitaine  Deblois 
s'est  rendu  à  Panama.  (Courrier  du  Havre.) 
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IVOUVELLES  ANNALES 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


BccoBiHnnii:  t^fti* 


V0YA6ES  DE  TERRE  ET  DE  MER.— GÉOeRAPHIE. 


RAPPORT 


StR  LES  COMPTOIRS  DE  GRÀND-BASSAM  ET  D  ASSINIE^   PAR  M.   I.AR* 
TIGUE,  CAPITAINE  AU  LONG  COURS  {Fin*}. 

Culture.  —  Les  indigènes  d*Assinie  cultivent  beaucoup  le 
bananier  et  la  racine  de  manioc.  Depuis  la  paix  avec  Apol- 
lonie,  ils  se  sont  livrés  aussi  à  la  culture  de  Tigname;  mais  il 
parait  que  le  terrain  est  peu  pçopice  à  ce  tubercule,  car  il  en 
produit  peu. 

La  contrée  d'Apollonie  fournit  les  mêmes  denrées;  elle 
produit  en  outre  du  riz  en  abondance. 

Grand-Bassam  est  presque  nul  sous  le  rapport  de  l'agricul* 
ture.  Les  habitants,  exclusivement  livrés  au  commerce  ou  à  la 
pèche,  ne  cultivent  que  très-peu  la  terre;  ils  vont  s'approvision- 
ner dans  les  villages  voisins.  Abra,  Aka,  Baloô  et  la  rivière 
d'Ebrié  leur  fournissent  en  quantité  des  bananes,  du  maïs  et 
des  ignames. 

Les  plantations  se  font  à  peu  près  à  la  même  époque  dans  les 
deux  localités ,  c'est-à-dire  en  fin  février  et  mars.  La  récolte 
commence  au  mois  de  juillet  et  août  pour  les  ignames  et  oc- 
tobre pour  le  riz. 


*  Voir  à  la  page  290  la  première  partie  df  ce  rapport. 
ANN.  MAR.    1851.— T.   VU  26 
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Le  palmier  vient  sans  culture. 

L'arachide  réussirait  parfaitement  sien  la  cultivait;  mats 
pour  cela,  H  iaodrait  que  les  indigène  se  fiétournassent  du 
commerce  de  la  poudre  d'or  et  de  l'huili»»  qui  absorbe  toiiie  leur 
activité.  La  raison  pour  laqudle  ils  se  résoudront  peat-ètre 
difficilement  à  changer  leurs  habitudes,  c'est  que  le  produit 
qu'ils  obtiendraient  deviepdrail  onéreux  pour  eux,  surtout  à 
Assinie  à  cause  de  la  difficulté  4e  rembarqueineiit.  Cette  dif- 
ficulté n'existerait  pas  à  Grand-Bassam,  grâce  a  la  rivière  dans 
laquelle  on  pourra  entrer  et  d'où  l'on  pourra  sortir  avec  facilité 
une  grande  partie  de  Tannée,  lorsque  les  navires  de  commerce 
y  trouveront  les  ressources  qu'il  convient  d'y  installer. 

La  lagune  d'Ebrié,  dont  les  habitants  sont  presque  tous  cul- 
tivateurs et  conmierçants,  pourrait  produire  Taradiide  avec 
avanuge. 

Sais(ms.  —  Ce  qu'on  appelle  la  belle  saison  à  la  côte  occi- 
dentale d'Afrique,  est  la  période  qui  commence  en  décembre 
et  finit  en  mars.  A  cette  époque»  les  barres  de  la  plage  et  du 
fleuve  sont  presque  constamment  praticables  aux  navires.  On 
peut  entrer  dans  la  rivière  et  en  sortir  faâlement  à  la  faveur  de  la 
brise  du  large  qui  règne  pendant  le  jour,  et  de  la  brise  de  terre 
qui  souflSe  le  matin.  Durant  toute  cette  saison,  le  fond  varie  de 
5  mètres  à  3p  50. 

Vers  la  mi-février,  les  tornades  commencent  à  se  faire  sen- 
tir; en  mars  et  avril,  elles  sont  très-fréquentes;  c'est  T indice 
avant-coureur  de  la  saison  des  pluies,  et  1  époque  où  les  accès 
de  fièvre  sont  plus  fréquents  à  cause  des  émanations  qui  s'ex- 
halent des  marigots  dont  le  fond  se  trouve  délayé  par  les  pre- 
mières pluies. 

Au  commencement  de  mai  les  pluies. arrivent  pour  ne  finir 
que  vers  le  milieu  de  juillet;  dans  certaines  années  ces  pluies 
sont  diluviennes  ;  la  rivière  grossit  considérablement  et  charrie 
des  arbres  gigantesques  déracinés  par  les  eaux. 

A  cette  époque ,  il  y  a  constamment  jusant ,  ep  sorte  qu'il 
est  impossible  à  une  embarcation  de  refouler  le  courant  dans 
la  barre  du  fleuve  à  moins  d'une  forte  brise  favorable.  Les 
navires  ne  peuvent  pas  non  plus  entrer  dans  le  fleuve,  empê- 
chés qu'ils  sont  par  les  bancs  de  sable  qui  se  forment  dans  les 
passes.  Ces  phénomènes  n'ont  lieu  que  dans  les  années  plu- 
vieuses. 

1^  barres  sont  également  très*souvent  mauvaises,  surt^oi 
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i  Ifi  fia  de  1j|  lun«.  Il  est  pea  avapu^ge^x  d'y  wvoyer  un  navire 
poiir  y  opérer,  ^it  oacbargement,  apilnn  déchargement. 

1^9  Eurapéeus  doivent  à  cette  époque  prendre  beaiiiK)pp 
de  précaution»  pour  ^e  garantir  de/rbumidité  et  du  refroidis- 
sement de  la  température ,  afin  d'éviter  les  atteintes  de  la  dys^ 
fi^Qterie  qui  est  terrible  dans  ce  pays, 

Au  mpi^  d'août^  les  passes  commencent  à  $e  dégager  ^t 
peuvent  permettre  l'accès  de  la  rivière  uut^  n^vires^  ]La  diffi- 
culté n'est  pas  d'entrer»  mais  bien  de  sortir,  c^r  les  vents  soni 
presque  toujours  constamment  du  large.  Les  barres  redevieni- 
nept  belles  et  la  température  très-supportable.  Cette  embellie 
dure  jusqu'en  septembre,  époque  à  laquelle  les  pluies  recom- 
mencent pour  ne  finir  que  dans  les  premiers  jours  de  déceoji- 
bre.  On  appelle  cetj^  saison  le  petit  hivernage.  Dans  cette 
période  il  est  pncpre  impossible  de  refouler  le  courant  jusqu'à 
Âkba. 

Le  mois  de  novembre  est  l'époque  où  il  y  a  le  plus  d'eau  sur 
la  barre  du  fleuve  ;  fiussi  ce  serait  le  moment  le  plus  favorable 
pour  faire  entrer  un  navire  qui  viendrait  opérer  $on  déchar- 

fement  et  prendre  les  huiles  de  palme  traitées  pendant 
année  ;  il  pourrait  aisément  sortir  à  la  faveur  des  brises  de 
terre  qui  régnent  pendant  presque  tout  le  temps  de  la  saison 
9èphe.  Une  opération  de  débarquement  ou  de  chargement  par 
les  brisants  de  la  plage  doit  aussi  se  faire  pendant  cette  der-> 
nière  période. 

Les  Européens  établis  à  Grand-Bassam  et  Assinie  se  portejit 
ordinairement  mieux  dans  la  saison  des  pluies  que  dans  la 
saison  sèche  ;  mais  comme  je  l'ai  dit  plus  haut,  il  est  indispen- 
sable qu'Us  se  prémunissent  avec  soin  contre  les  graves  incon- 
vénients de  l'humidité  ^ 

Cojnmerce.  Le  commerce  des  comptoirs  de  Grand-Bassam  ot 
d'Assinie  est  appelé  à  prendre  un  grand  développement,  sur- 


«  Les  veots  régnants  pendant  Tannée  sont,  de  décembre  en  avril,  constamment 
de  V5.  au  8.  0.,  après  la  brise  de  terre  du  matin. 

Ptsdaat  VhïmnÊt^,  loe  brises  soit  f  énértlemeot  fraiebas  «t  par  mins  dant 
)S  partie  dv  &.  S.  Q»,  ^.  «t  $,  S.  S.  ;  files  ivrmi  an  8.  0.  Pendant  le$  mois  4t 
juillet  ei  août,  p^ur  reprendre  encore  à  la  partie  du  S.  pendant  rbïTernage  d^ 
septembre. 

n  y  a  très-rarement  des  brises  de  terre  pendant  les  hiyemages,  à  moins  d'une 
lornsd*  fui  vient  ofdittain^meat  de  terre  *,  les  brises,  i  eette  époque»  veillent 
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tout  celui  du  premier,  si,  pour  étendre  nos  relnlions  et  les  en- 
tretenir sur  un  pied  respectable,  on  emploie  des  moyens  éner- 
p;iques  à  Tégard  des  chefs  qui  ont  en  quelque  sorte  le  monopole 
du  mouvement  commercial  des  deux  rivières»  Tout  à  l'heure 
j'indiquerai  la  nature  de  ces  moyens. 

Le  commerce  d'Assinie  consiste  principalement  en  poudre 
d'or  et  en  une  certaine  quantité  d'ivoire.  Celui  de  Grand-Bassam, 
outre  ces  produits,  fournit  abondamment  de  l'huile  de  palme, 
qui  vient  presque  toute  de  la  lagune  d'Ebrié.  1^  pondre  d'or 
de  ces  comptoirs  est  la  plus  pure  de  la  côte;  l'ivoire  est  beau 
aussi,  mais  peu  abondant;  l'huile  est  d'une  qualité  supérieure. 
Assinie  en  produit  à  peine  pour  la  consommation  de  ses  ha- 
bitants. 

Toutes  les  peuplades  de  ces  contrées  se  livrent  au  com- 
merce ,  à  la  pêche  et  à  la  fabrication  du  sel.  La  troque  se  fait  à 
époques  fixes.  Celle  du  poisson  a  lieu  depuis  le  commencement 
des  pluies  jusque  vers  la  fin  de  l'année.  La  fabrication  du  sel 
n'est  en  activité  que  pendant  la  saison  sèche. 

Les  pêcheries  des  indigènes  consistent  en  un  vaste  treillage, 
placé  en  travers  de  la  rivière  et  fixé  à  des  pieux  enfoncés  dans 
l'eau.  A  l'extrémité  et  quelquefois  au  milieu  est  un  labyrinthe 
de  petites  chambres  construites  par  le  même  procédé,  dans  le- 
quel le  poisson  s'engage;  puis  les  indigènes,  après  avoir  ré- 
pandu sur  la  surface  de  Feau  de  l'huile  de  palme  pour  s'assurer 
qu'il  n'y  a  pas  de  caïman  au  fond  de  la  rivière,  plongent  et  re- 
cueillent dans  un  filet  à  main  des  quantités  considérables  de 
poisson  qu'ils  font  fumer  et  qu'ils  vont  troquer  à  l'intérieur. 

Voilà  au  point  de  vue  général  ce  qui  concerne  les  branches 
du  commerce  connues  depuis  longtemps  à  la  côte  occidentale 
d'Afrique.  Il  y  a  d'intéressantes  études  à  faire  sur  la  culture  de 
l'arachide ,  du  mil  et  sur  celle  du  coton  que  le  pays  ne  pro- 
duit, il  est  vrai,  qu'en  très-faible  quantité,  mais  qui  serait 
susceptible  d'un  grand  développement.  Dans  un  de  mes  récents 
voyages  à  Akba,  naviguant  avec  une  brise  fraîche ,  j'ai  remar- 
qué sur  la  rivière  d'énormes  quantités  de  plumasseaux  de  co- 
ton ,  ce  qui  me  fit  présumer  qu'il  existait  beaucoup  de  coton- 
niers dans  les  bois  voisins.  Les  renseignements  qjie  je  pris  à 
cet  égard  me  confirmèrent  dans  mes  suppositions;  malheureu- 
sement mon  départ  précipité  ne  me  permit  pas  de  poursuivre 
mes  investigations. 

Le  pays  d' Assinie  n'avait  produit  jusqu'à  ce  jour  que  des 
résuluts  peu  satisfaisants  ;  mais  il  parait  vouloir  sortir  de  ta 
léthargie. 
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Aiilrefois,  le  commerce  était  concentré  dans  les  mains  d'A- 
maiifou  et  de  quelques  traitants  privilégiés  qui  allaient  porter 
eux-mêmes  nos  marchaadises  chez  les  Achantis.  Aujourd'hui» 
ces  derniers  tendent  à  venir  de  plus  en  plus  à  nous.  Déjà  plu- 
sieurs petites  caravanes,  qui  auparavant  s'arrêtaient  à  Krinjaboo» 
ont  paru  à  Aby  et  au  comptoir  pour  y  faire  des  achats  assez 
importants. 

Pour  engager  les  chefs  des  villages  situés  sur  le  passage  des 
caravanes  à  laisser  passer  librement  ces  dernières,  il  faudrait» 
je  croisy  en  sus  des  cadeaux  établis  par  la  coutume  du  pays, 
allouer  à  ces  chefs  des  sommes  facultatives  qu'on  proportion- 
nerait au  nombre  des  traitants  qu'ils  attireraient  aux  comp- 
toirs, et  au  degré  de  protection  qu'ils  leur  accorderaient. 

Biroué,  chef  d'Aby,  serait  par  excellence  l'homme  qui  con- 
viendrait à  une  semblable  organisation  ;  mais  on  devrait  préa- 
lablement se  mettre  en  mesure  de  le  protéger  contre  le  mauvais 
vouloir  d'Amatifou  qui  conserve  encore  des  velléités  de  mo- 
nopole. 

La  traite  pour  la  poudre  d'or  se  fait  pendant  toute  Tannée  ; 
mais  les  époques  où  elle  acquiert  la  plus  grande  extension 
sont  :  depuis  le  mois  de  mars  jusqu'à  fin  mai ,  et  depuis  la  mi- 
juiliet  jusqu'au  mois  de  septembre.  Elle  se  ralentit  un  peu 
pendant  le  petit  hivernage  y  mais  elle  reprend  dans  toute  sa 
force  pendant  les  mois  de  novembre  et  de  décembre. 

La  récolte  do  l'huile  de  palme  commence  au  mois  de  février 
par  petites  parties  ;  elle  est  en  pleine  activité  dans  les  mois  de 
mars,  avril,  mai  et  juin  ;  pendant  le  restant  de  l'année  on  trouve 
bien  toujours  à  se  procurer  ce  liquide ,  mais  il  faut  prendre 
beaucoup  de  peine  pour  le  traiter  à  cause  des  prétentions  dé* 
raisonnables  des  détenteurs. 

Mœurs  et  coutumes.  Les  habitants  de  cette  partie  de  la  côte 
occidentale  d'Afrique  sont  d'un  naturel  méchant,  pillard  et 
astucieux.  On  a  longtemps  révoqué  en  doute  qu'ils  fussent  an- 
thropophages ;  mais  la  scène  de  cannibales  qui  a  eu  lieu  à 
Grand-Bassam ,  au  mois  de  décembre  dernier,  a  démontré  que 
le  contact  des  Européens  n'avait  pas  encore  détruit  chez  eux 
ces  instincts  de  férocité. 

La  race  de  ces  contrées  est  généralement  inférieure,  d'une 
couleur  donnant  sur  le  rouge,  le  nez  très-épaté,  les  traits 
grossiers  et  le  regard  injecté  comme  celui  des  bêtes  fauves. 
Les  dents  de  ces  indigènes  sont  fort  belles,  aussi  en  ont-Us  un 
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sois  tout  partiettlier.  Ils  se  les  Trottent  constamment  d'an  bois 
tèndte,  spoÀgienx  et  amer  qui  les  leur  nettoie  parfaitement. 
l\ê  sont  asie^  bien  faits,  tfès-robustes  et  excessîtèment  habiles 
à  manier  leurs  pirogties  dans  le  passage  des  barres.  On  Toit 
scUtent,  quand  la  barre  est  mauvaise,  leurs  pirogues  chatirer 
ati  moment  de  franchir  lé  dernier  brisant  ;  pour  ne  pas  retour- 
ner à  terre  faire  un  nouvel  essai,  ils  se  jettent  à  la  nage,  pous- 
sent devant  ettx  leur  embarcation  à  travers  la  lame,  et  une  fuis 
dehors ,  ils  vident  leur  pirogue  an  moyen  d'une  oscillation 
saccadée,  y  sautent  avec  une  agilité  prodigieuse  et  vont  en  rade 
à  bord  des  navifès  troqueurs. 

les  Africains  occidentaux  sont  excessivement  sobres  sons 
le  rapport  de  lationrrlture,  mais  d'une  intempérance  remar- 
qiiable  à  l'égard  des  boissons  fortes  dont  ils  font  un  effrayant 
afans.  Cependant  il  est  très-rare  dé  voir  un  Indigène  en  état 
d'Ivresse.  Ils  supportent  la  boisson  beaucoup  mieux  que  les 
Européens,  c*est  ce  qui  explique  la  consommation  qu'Hs  eli 
font;  mais  plus  sages  que  certains  Européens,  ils  s'arrêtent 
lorsqu'ils  sentent  que  leur  raison  et  leurs  forces  physiques  ^c- 
comberaient  par  une  augmentation  de  dose. 

La  nourriture  principale  des  indigènes  est  la  banane  longue, 
l'Igname,  le  maïs  et  la  racine  de  manioc  dont  ils  font  une  espèce 
de  pain  qu'Us  nomment  foutou-foutau  ;  leUf*  mets  favori  est  léf 
poisson  fumé  qu'ils  font  bouillir  et  qu'ils  assaisonnent  avec  de 
l'huile  de  palme ,  des  herbes  aromatiques  et  une  profusion  de 
piment.  Ce  ragoAt,  appelé  atua  et  qu'où  est  quelquefois  obligé 
de  manger  en  voyage,  faute  de  mieux,  est  d'une  force  à  désar- 
ticuler la  mâchoire  d'un  Européen  qui  en  goAte  pour  la  pre- 
mière fols. 

Les  naturels  font  deux  repas  par  jour;  le  premier  vers 
onze  heures  du  matin ,  le  second  à  cinq  heures  du  soir.  A  leur 
lever  ils  boivent  du  rhum ,  et  le  soir  du  vin  dé  palme  ;  ils 
fument  peu  i  mais  en  revanche  ils  prisent  considérable- 
ment. 

Les  indigènes  préparent  le  tabac  d'une  manière  curieuse. 
l\É  font  dessécher  la  feuille  au  feu;  ils  la  b^oient  ensuite,  avec 
addition  de  queues  de  bananes  ei  de  piment,  entre  deux  pierres 
dont  l'une  a  la  surface  plate  et  Tauire  convexe,  et  ils  obtien- 
nent ainsi  un  tabac  à  priser  très-fin  dont  le  montant  ferait 
éternuer  un  rhinocéros. 

Les  habitations  des  naturels  consistent  en  grandes  conté 
cHKuréêé  avec  des   roseaux,  autoui*  desqtïelfes  sOfit  cou- 
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struites  de  petites  câses  en  bambous  recouvertes  extérieure- 
ment  et  iniërîeurement  de  terre  glaise,  blanchie  avec  une 
espèce  de  plâtre  qu'ils  obtiennent  en  pulvérisant  une  pierre 
tendre,  ou  rougîe  avec  la  décoction  d'une  racine.  Ces  cases 
sont  couvertes  en  branches  de  palmier  cousues  étroitement  et 
imperméables  à  Feau.  Les  indigènes  couchent  sur  des  nattes 
ou  des  peaux  de  mouton ,  de  biche  ou  de  tigre.  Leur  oreiller 
est  un  morceau  de  bois  arrondi  sur  les  deux  angles  su- 
périeurs. 

La  polygamie  est  la  loi  commune  parmi  toutes  ces  peuplades. 
Le  nombre  de  femmes  qu'un  indigène  peut  avoir  est  illimité; 
cependant  nul  ne  peut  en  avoir  plus  que  le  chef;  ce  serait  une 
irrévérence  qui  serait  sévèrement  punie. 

Quand  un  noir  veut  se  marier,  il  traite  toujours  avec  la  mère 
de  celle  qui  a  fixé  son  choix.  Le  marché  conclu,  le  prétendu 
paye  en  poudre  d  or  la  somme  qui  a  été  convenue  et  là  céré- 
monie nuptiale  a  lieu  par-devant  un  des  docteurs  du  pays. 
Cette  cérémonie  consiste  en  quelques  libations  faites  en  Thon- 
neur  du  fétiche  et  autres  grossières  formalités  consacrées  par 
la  superstition  du  pays.  Le  fétichero  prend  une  gorgée  de 
rhum  qu'il  crache  sur  ta  poitrine  et  dans  la  main  droite  de  la 
fiancée,  alors  celle-ci  est  séparée  de  sa  mère  et  entraînée  par 
son  heureux  époux. 

Chaque  femme  cohabite  à  son  tour  trois,  quatre  et  cinq  jours 
avec  son  mari  sans  que  les  autres  en  témoignent  la  moindre 
jalousie.  Le  mari  doit  être  fidèle  à  celle  qui  a  droit  à  ses  faveurs, 
sous  peine  de  lui  payer  une  amende  en  poudre  d*or.  Parmi  ses 
femmes,  le  mari  en  a  toujours  une  qui  est  sa  favorite  et  qui 
jouit  particulièrement  de  sa  confiance.  Celle-ci  cohabite  plus 
souvent  que  les  autres  avec  lui.  C'est  elle  qui  prépare  les  re- 
pas, et  a  soin  de  l'intérieur.  Ce  privilège  est  toujours  dévolu  à 
la  plus  âgée. 

Les  Africains  ont  une  singulière  manière  d'envisager  l'adul- 
tère. Lorsqu'une  femme  a  eu  des  relations  criminelles  avec  un 
homtne,  elle  est  souvent  la  première  à  aller  confesser  sa  faute  à 
son  mari.  Celui-ci  fait  aussitôt  appeler  le  séducteur  devant  le 
chef,  qui  le  condamne  à  une  amende  de  deux  akaîs  et  demi,  soit 
15  fr.  de  notre  monnaie.  La  femme  adultère  n'en  continue  pas 
moins  à  être  estimée  et  honorée  de  son  époux.  Les  indigènes 
trouvent  cela  fort  juste,  s'appuyant  sur  cette  raison  que  si  les 
hommes  n'allaient  pas  séduire  les  fenunes  »  celles-ci  n'iraient 
point  se  jeter  à  leur  tête. 
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Quand  c'est  la  femme  d'un  chef  qui  s'est  rendue  coupable 
d'adultère,  l'amende  dont  son  complice  est  frappé  est  propor- 
tionnée à  ses  ressources.  S'il  est  étranger  à  la  tribu ,  le  chef 
dont  il  relève  est  responsable  de  son  crime.  Enfin,  si  c'est  un 
sujet  pauvre,  Tinsulte  prend  un  caractère  plus  grave  aux  yeux 
du  chef,  puisqu'il  est  frustré  des  bénéfices  de  l'amende  ;  dans 
ce  cas  il  y  a  peine  de  mort.  Le  coupable  est  mis  dans  un  sac 
et  jeté  dans  le  fleuve.  J'ai  raconté  plus  haut  le  supplice  que  le 
roi  Amatifou  fit  subir  à  un  de  ses  boys  qui  avait  eu  des  rela- 
tions avec  une  de  ses  femmes. 

La  succession  au  trône  ne  se  fait  pas  en  ligne  directe  et  par 
droit  de  primogéniture.  C'est  toujours  le  fils  de  la  sœur  du  chef 
décédé  qui  hérite  de  ses  richesses  et  du  pouvoir.  Les  enfants 
du  roi  défunt  ne  sont  considérés  que  comme  de  simples  par- 
ticuliers. Cet  usage,  qui  s'étend  à  toutes  les  familles  des  indi- 
gènes pour  les  successions»  est  fondé  sur  cette  raison  que, 
n'étant  jamais  certains  de  la  fidélité  de  leurs  femmes,  ils  sont 
sûrs  au  moins  que  l'enfant  de  leur  sœur  est  de  leur  sang.  Seu- 
lement il  est  indispensable  que  la  sœur  soit  issue  de  b  même 
mère  que  le  défunt. 

Lorsque  les  indigènes  sont  malades,  ils  se  figurent  que  le 
fétiche  s'est  introduit  dans  leur  corps ,  et  ils  font  appeler  le 
docteur  pour  l'en  faire  sortir  ;  tous  les  parents  se  réunissent 
chez  le  chef  du  village.  Là,  l'homme  de  Tart  se  livre  à  des 
danses  bizarres  et  à  d'étranges  contorsions,  au  bruit  peu  har- 
monieux d'un  chœur  de  femmes,  et  au  son  acre  du  tam-tam. 
Il  prononce  d*une  voix  caverneuse  des  paroles  de  conjuration 
pour  chasser  le  fétiche  du  corps  du  malade  dans  lequel,  sui- 
vant la  superstition,  il  a  élu  domicile.  Après  cette  espèce 
d'exorcisme,  le  cortège  se  rend  chez  le  malade  pour  lui  admi- 
nistrer les  remèdes  que  le  docteur  a  prescrits  sous  Tinspiralion 
du  fétiche. 

Ces  remèdes  se  composent  invariablement  de  sucs  d*herbes 
ou  de  racines  pilées,  lesquelles  ont  la  vertu  sinon  de  guérir 
toujours  le  malade,  du  moins  de  le  tuer  souvent,  lorsqu'il  a 
des  parents  intéressés  à  se  débarrasser  de  lui. 

Pour  les  douleurs,  les  féticheros  emploient  un  moyen  qui 
ferait  honneur  aux  marchands  d'orviétan  d'Europe.  Ils  persua- 
dent au  malade  qu'il  a  des  pierres  dans  la  partie  souffrante,  et 
ils  font  semblant,  grâce  à  un  certain  art  de  prestidigitation, 
d'en  extraire  ces  corps  étrangers  qu'ils  montrent  au  patient 
émerveille.  Souvent  la  foi  a  opéré  ainsi  des  cures  merveil- 
leuses. 
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Lorsqu'un  indigène  meurt,  les  parents  sont  obligés»  sou$ 
peine  de  déshonneur,  habitassent-ils  dans  des  lieux  éloignés, 
de  se  rendre  au  domicile  du  défunt  pour  prendre  part  à  la 
célébration  des  funérailles.  Tous  les  membres  de  la  famille  et 
les  gens  attachés  à  la  maison  du  mort  se  font  raser  la  tète,  ne 
laissant  qu'une  petite  mèche  de  cheveux  sur  l'occiput;  puis, 
ils  entonnent,  en  pleurant,  les  louanges  de  celui  qui  n'est 
plus. 

Le  mort  est  exposé,  pendant  plusieurs  jours,  dans  sa  case, 
couvert  d'une  partie  de  ses  bijoux,  de  ses  mosaïques  et  de  ses 
plus  belles  pagnes.  Il  est  gardé  par  une  partie  de  ses  femmes 
qui  viennent  verser  des  larmes  près  de  lui.  Devant  être  tout 
entières  à  la  douleur,  il  leur  est  défendu  de  prendre  aucune 
nourriture,  et  ce  jeûne  absolu  se  prolonge  jusqu'à  trois  jours, 
si  le  défunt  occupait  un  rang  élevé.  Les  parents  et  amis  vien- 
nent souvent  interpeller  le  mort  et  lui  reprocher  de  les  avoir 
abandonnés.  Cet  usage  qui  a  un  caractère  extrêmement  tou- 
chant donne  souvent  lieu  à  des  scènes  déchirantes.  Pendant 
l'exposition  du  cadavre,  chacun  vient  déposer  son  offrande  à 
ses  pieds.  Ces  offrandes  consistent  en  pièces  de  tissus  plus  ou 
moins  riches,  qui  doivent  être  enterrées  avec  le  défunt  pour  lui 
servir  dans  l'autre  vie  à  acheter  du  vin  de  palme. 

Les  habitants  de  l'Afrique  occidentale  ont  l'art  de  conserver 
parfaitement  leurs  morts.  Ils  font  leur  embaumement  au  moyen 
de  plantes  aromatiques  mêlées  à  du  piment  et  à  du  musc. 

Les  inimmations  se  font,  pour  les  personnages  marquants, 
dans  la  case  même  qu'ils  habitaient  ;  pour  les  indigènes  ordi- 
naires, dans  une  partie  des  bois  voisins,  considérée  comme  lieu 
fétiche.  Les  naturels  regardent  l'ouverture  d'un  cadavre  comme 
un  grand  crime  ;  ils  professent  un  profond  respect  pour  les 
morts. 

Après  la  cérémonie  des  funérailles,  les  parents  achètent  de 
la  poudre  en  quantité  proportionnée  à  leurs  moyens,  et  font 
tirer  des  coups  de  fusil.  Puis,  viennent  les  danses  et  les  liba- 
tions qui  sont  plus  ou  moins  copieuses,  suivant  la  libéralité  de 
l'héritier.  Pendant  toute  la  durée  de  la  fête,  celui-ci  se  pro- 
mène chargé  de  la  fortune  que  lui  a  laissée  le  défunt.  Cette 
fortune  consiste  ordinairement  en  poudre  d'or,  en  popo-bill, 
espèce  de  lapis,  et  en  mosaïques  vraies.  Il  devient  aussi  ac- 
quéreur des  esclaves  du  défunt. 

Lorsqu'un  chef  meurt,  les  fêtes  se  prolongent  pendant  huit 
à  dix  jours  ;  et,  d'après  une  coutume  barbare,  on  immole,  sur 
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la  tombe  du  défunt,  plusieurs  captifs  des  deui  sexes  pris  parmi 
les  esclaves  Bambaras. 

Les  indigènes  sont  d'assez  bonne  foi  dans  la  transmission 
des  héritages.  Si  rhcritier  direct  est  absent,  quelque  éloigné 
qu'il  soit,  le  chef  prend  sut*  sa  responsabilité  personnelle  de 
lui  faire  parvenir  sa  succession.  Sans  doute,  quelquefois  il  se 
commet  des  détournements  frauduleux,  mais  ces  déficits  sont 
très-rares  ;  et,  lorsqu'ils  se  produisent,  ils  sont  toujours  punis 
de  mort,  si  la  personne  lésée  est  d'un  rang  élevé. 

La  religion  des  indigènes  est  le  fétichisme  qu'ils  professent 
avec  une  superstition  prodigieuse.  Le  fétiche  est  pour  eus  lo 
génie  du  mal.  Les  fétiches  sont  représentés  par  d'informes 
morceaux  de  bois  peints  en  rouge,  par  des  statuettes  grossiè- 
rement ébauchées,  par  des  calebasses,  de  vieux  fusils  et  au- 
tres objets  de  ce  genre.  Les  indigènes  réunissent  tous  ces  em- 
blèmes de  convention  sous  un  petit  hangar  qu'ils  appellent 
la  case  fétiche.  Les  médecins  ou  docteurs  du  pays  sont  leurs 
féticheros,  c'est-à-dire  leurs  prêtres. 

Malheur  â  celui  qui  oserait  porter  dans  ce  lieu  redouté  une 
main  sacrilège  ;  il  ne  tarderait  pas  à  expier  Sa  témérité  par  le 
poison. 

C'est  à  tort  qu'on  a  attribué,  dans  le  temps,  la  mort  de 
H.  Carof,  chirurgien  de  Grand-Bassam,  à  un  empoisonnement 
pour  un  fait  de  ce  genre.  H.  Carof  est  mort  dans  mes  bras, 
sous  les  atteintes  d'uii  accès  de  fièvre  pernicieuse.  Hais  comme 
sa  mort  a  coïncidé  avec  la  disparition  des  fétiches,  qu'une 
main  inconnue  avait  dérobés  peu  de  jours  avant ,  les  naturels 
du  pays  répandirent  le  bruit  que  c'était  le  fétiche  qui  avait  tué 
notre  infortuné  compatriote,  et  on  avait  supposé  d'après 
cette  rumeur  qu'il  avait  été  empoisonné  par  quelque  fana- 
tique. 

Du  reste,  le  poison  est  une  arme  très-familière  aux  indigènes. 
Chacun  d'eux  a  toujour's  caché,  SOus  l'ongle  du  pouce  de  la 
main  gauche,  qui  est  d'une  longueur  démesurée,  une  sub- 
stance toxique  qui  a  presque  la  subtilité  foudroyante  de  l'acide 
prussiqué.  Aussi,  lorsqu'on  boit  avec  un  naturel,  on  doit  ton- 
jours  surveiller  sa  main  gaUche  ;  car  le  simple  contact  de  son 
pouce  avec  la  boisson  sulTirait  pour  ta  rendre  mortelle. 

Les  indigènes  ne  se  servent  que  de  la  main  droite  pour 
manger;  elle  est  toujours  bien  entretenue,  tandis  qUe  la  main 
gauche  est  destinée  aux  usages  immondes  ;  ils  en  laissent  pous- 
ser les  Ongles  qui  ont  Taspéct  des  grllîfes  d'un  léopard.  Du 
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reste,  les  naturels  ont  si  bien  la  conscience  de  la  défiance 
qu'ils  excitent,  qu'on  est  rarement  obligé  de  les  inviter  à  gotter 
les  tnets  ou  les  boissons  qu'ils  tous  présentent.  Dans  les 
graildes  occasions,  un  Européen  ne  boit  qu'après  tout  le 
monde;  dans  les  mœurs  du  paya,  c'est  un  grand  hoiineur 
qu'on  lui  fait.  Quand  les  indigènes  vous  donnent  ou  vous  ten- 
dent Un  fruit,  ne  pouvant  le  goûter  ils  en  sucent  la  peau. 

C'est  à  Taide  du  poison  actif  dont  j'ai  parlé  plus  haut  que 
les  indigènes  se  débarrassent  de  leurs  ennemis  personnels  ou 
des  parents  riches  qui  vivent  trop  longtemps  à  leur  gré. 

Les  indigènes  ne  peuvent  pas  manger  Indistinctement  la 
chair  de  tous  les  animaux.  Le  cochon,  le  bouc  et  le  chien  sont 
fétiches.  Ces  deux  derniers  ne  sont  pas  même  admis  dans  le 
viltatge  de  Grand-Bassam.  Le  chien  n'est  cependant  pas  interdit 
à  Assinie  et  dans  la  lagune  dTbrié.  C'est  un  mets  dont  les  ha- 
bitants de  CCS  contrées  sont  très-friadds.  Egalement,  le  boUc 
s'est  pas  fétiche  dans  le  dernier  lieu. 

Les  naturels  sont  obligés  chacun  de  s'abstenir  de  mdnger 
telle  on  telle  qualité  de  poisson  qui  est  fétiche  pour  eux.  Ils 
prétendent  que,  s'ils  enfreignaient  cette  prescription,  ils  mour- 
raient. En  effet,  les  féticheros,  pour  entretenir  leur  crédulité» 
ne  manqueraient  pas  de  les  empoisonner. 

La  poule  blanche  est  fétiche  aussi,  surtout  à  Assinie.  Les 
habitahts  de  ce  village  ne  mangent  jamais  non  plus  la  tête 
d'une  volaille;  ils  croient  que,  s'ils  en  mangeaient,  ils  perdraient 
le  don  des  larmes. 

La  pèche  est  fétiche  deux  jours  sur  trois  :  suivant  la  croyance 
du  pays,  l'indigène  qui  irait  pécher  durant  les  jours  défendus 
serait  dévoré  par  quelque  caïman.  L'igname  est  fétiche  égale- 
ment jusqu'à  ce  que  le  chef  en  ait  mangé  solennellement  ;  or, 
cette  cérémonie  n'a  lieu  qu'après  la  récolte. 

Ne  rions  pas  trop  de  ces  lois.  Au  milieu  des  grossières  super- 
stitions qui  les  entourent,  11  faut  reconnaître  qu'elles  ont  été 
inspirées  par  une  pensée  pleine  de  prévoyance  et  de  sagesse. 
Ces  interdictions  légales  et  religieuses  ont  pour  but  d'empêcher 
le  dépeuplement  de  la  rivière  cl  la  destruction  des  récoltes. 
Avec  des  populations  aussi  ignorantes  et  aussi  pillardes,  la 
raison  seule  de  l'intérêt  commun  ne  suffirait  pais  pour  ûiettre 
un  frein  à  l'abus  et  aux  déprédations  ;  il  a  fallu  toute  la  puis- 
sance de  la  reiiéioil  du  pays  avec  ses  superstitieuses  terreurs 
poui*  donner  à  fa  loi  iine  ^nctioA  souveraine  et  tiné  sopi^énie 
autorité. 
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Les  naturels  sont  tellement  confiants  dans  la  science  de  leurs 
féticheros,  que  les  tentatives  de  tous  nos  chirurgiens  pour  les 
décider  à  accepter  leurs  soins  ont  constamment  échoué.  Il  est 
vrai  que  les  féiicheros  ont  puissamment  contribué  à  entretenir 
leur  fanatisme,  en  empoisonnant  les  téméraires  qui  avaient  ac- 
cepté les  secours  de  nos  docteurs. 

Les  habitants  d'Assinie,  dont  le  caractère  est  plus  traitable, 
commencent  à  avoir  contiance  en  nos  médecins  ;  ils  viennent 
souvent  au  poste  pour  y  prendre  des  remèdes. 

Les  habitants,  ou  ce  que  les  naturels  appellent  des  gentle- 
men,' emploient,  pour  les  travaux  de  peine,  des  gens  du  pays 
ou  des  esclaves  qu'ils  achètent  dans  rintcrieur  et  qui  sont 
presque  tous  des  noirs  du  Bambara.  Les  premiers  sont  consi- 
dérés comme  des  gens  de  service  libre,  et  vaquent  aux  tra« 
vaux  les  moins  pénibles,  tandis  que  les  autres  sont  esclaves  et 
assujettis  aux  labeurs  les  plus  durs,  aux  occupations  les  plus 
abjectes. 

Les  traitants  sont  responsables  de  toutes  les  fautes  de  leurs 
engagés  ou  esclaves  ;  ils  payent  sans  murmure  les  amendes 
qu'ils  encourent. 

Les  engagés  mangent  à  la  même  gamelle  que  le  maître  ;  les 
esclaves  et  les  femmes  mangent  après  et  à  part.  I^s  uns  et  les 
autres  ont  tous  un  jour  de  fétiche  dans  la  semaine.  Ce  jour-là, 
ils  se  peignent  le  visage  et  le  corps  en  blanc  et  en  jaune,  au 
moyen  de  petits  moules  représentant  diriercnts  dessins;  ils  ne 
mangent  pas  de  la  journée,  et  ne  peuvent,  sous  aucun  prétexte, 
traverser  la  rivière. 

Toutes  les  années,  on  célèbre  à  Crand-Bassam  une  fête  à 
laquelle  tout  le  village  prend  part. 

Ce  jour-là,  la  rivière  offre  le  coup  d'œîl  le  plus  varié  et  le 
plus  pittoresque  ;  deux  ou  trois  cents  pirogues,  chargées  d'in- 
digènes et  originalement  pavoisées,  descendent  le  courant  en 
bon  ordre.  Au  milieu  de  ces  embarcations,  figure  la  fameuse 
pirogue  de  guerre  du  roi  Peters,  qui  a  26  mètres  de  long.  Chose 
remarquable,  c*est  que  cette  pirogue  est  faite  d*un  seul  tronc 
d'arbre  ;  elle  peut  contenir  trois  cents  hommes. 

I^  fêle  se  termine  par  une  invocation  au  fétiche  pour  la  fé- 
condité des  femmes.  Le  cortège  officiel,  suivi  de  la  foule,  se 
rend  sur  le  bord  de  la  mer,  près  du  poste  français,  dans  le  lieu 
consacré.  Chacun  apporte  des  provisions  de  bouche;  un  im- 
mense banquet  s'improvise  ;  mais  on  a  bien  soin,  dans  chaque 
groupe,  de  faire  la  part  du  fétiche.  Pendant  tout  lé  repas,  k^ 
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hommes  liront  des  coups  de  fusil  vers  la  mer  pour  clinsser  le 
mauvais  génie. 

Le  roi  Peters,  qui  remplit  dans  cette  solennité  les  fonctions 
de  grand-prétre,  et  qui  est  considéré  lui-même  comme  un  féti* 
che,  pénètre  enfin  dans  le  bois  sacré  pour  y  faire  des  libations. 
Il  prend  des  gorgées  de  rhum,  et  les  crache  sur  le  ventre  des. 
néophytes. 

Après  les  adjurations  et  les  libations  du  grand-prétre,  les 
indigènes  déposent  dans  le  bois,  au  pied  de  l'arbre  fétiche, 
de  petites  calebasses  remplies  des  débris  de  leur  festin  et  de 
petites  statuettes  en  bois  représentant  des  mères  allaitant  leurs 
enfants. 

Malheur  à  l'impie  qui  déroberait  un  de  ces  objets  sacrés  ! 

Les  insectes  dévorent  la  nourriture  destinée  au  fétiche;  et, 
suivant  la  rapidité  de  la  consommation,  les  indigènes  augurent 
du  succès  de  leur  pèlerinage. 

Lorsque  les  naturels  partent  pour  un  point  éloigné  de  la  ri- 
vière, ils  font  boire  le  fétiche  pour  se  le  rendre  favorable.  Ils 
accomplissent  le  même  acte,  lorsqu'ils  vont  à  la  chasse  de  l'élé- 
phant ou  de  quelque  bête  féroce.  Ils  font  cette  chasse  presque 
nus,  couverts  simplement  d'un  bonnet  fait  avec  une  feuille  de 
bananier.  Embusqués  dans  les  lieux  fréquentés  par  ces  ani- 
maux, ils  attendent  leur  proie  au  passage,  et  ne  tirent  jamais 
qu'à  bout  portant.  Généralement,  les  indigènes  sont  de  mau- 
vais tireirrs  ;  ce  fait  doit  être  imputé  d'abord  à  leur  maladresse  ; 
mais  il  est  dû  aussi  en  partie  à  la  manière  vicieuse  dont  ils 
chargent  leurs  armes;  ils  mettent  trop  de  poudre  dans  leurs 
fusils,  et  ils  emploient,  en  guise  de  balles,  des  lingots  de  fer  et 
de  plomb,  dont  l'irrégularité  doit  nécessairement  nuire  à  la 
justesse  du  tir. 

Une  chose  remarquable,  c'est  que,  parmi  ces  peuplades,  le 
sentiment  de  la  famille  est  profondément  développé.  A  cet 
égard,  les  indigènes  de  la  côte  occidentale  d'Afrique  sont 
moins  barbares  que  ces  prétendus  régénérateurs,  fléau  de  la 
civilisation,  dont  les  doctrines  insensées  tendent  à  rompre  les 
liens  précieux  qui  sont  la  base  de  toute  société  humaine. 

Jamais  un  indigène  ne  fait  vainement  appel  au  dévouement 
des  membres  de  sa  famille;  qu'il  ait  une  case  h  édifier  ou  une 
pirogue  à  construire,  il  réclame  le  secours  de  ses  parents,  et 
ceux-ci  accourent  avec  un  empressement  fraternel,  fussent-ils 
établis  aux  extrémités  de  la  contrée. 

Les  naturels  sont  très-hospitaliers.  Dès  qu'un  étranger  se 
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présente»  i)  trouve  ipmédmtemeot  place  à  leur  foyer*  hvs^f  ^ 
nourriture  est  le  moindre  des  soucis  d'un  indigène  en  YOjajgie; 
À  l'heure  du  repas,  il  entre  dans  la  première  case  ven^e»  et  la 
Tamille  se  hâte  de  lui  faire  place  autonr  de  la  gamelle. 

Lorsqu  un  traitant  part  pour  une  excursion  dans  Timérieur, 
et  qu'il  laisse  sa  demeure  iohal>itée,  il  place  devant  la  porte  de 
sa  case  un  morceau  de  bois  fétiche  ;  celui  qui  aurait  l'audace  de 
Ip  franchir  avec  Fintention  de  commettre  un  vol,  toaiberait 
mort  instantanément  d'après  la  croyance  du  pays.  J^  dois 
ajouter  que  ce  moyen  a  une  vertii  préservatrice  qfii  niapque 
rarement  d'éloigner  les  malfaiteurs. 

Lorsqu'un  vol  a  été  commis  dans  le  village,  et  que  l'auteor 
est  resté  ipconnu,  lerpi  fait  déposer  au  milieu  de  la  rue  le  mor- 
ceau de  bois  fétiche,  et  celui  qiii  refiise  de  renjamber  e^  ré- 
puté coupable.  Il  est  excessivement  rare  de  voir,  en  effej,  on 
voleur  tenter  de  subir  cette  terrible  épreuve,  tant  les  croyances 
religieuses  ont  d'empire  sur  le  cœur  de  ces  peuplades! 

J'ai  dit  plus  haut  que  la  richesse  des  chefs,  coqime  pelle  des 
simples  particuliers,  consistait  en  poudre  d'or,  eç  b^'oiix,  en 
popo-bilt  et  0n  mosaïques  de  prix.  Ces  deux  ^foier^  objets 
sont  fossiles  et  se  vendent  au  poids  de  Tor. 

Les  chefs  tiennent  à  honneur  d'avoir  beaucoup  de  bijoux 
pour  parer  leurs  femmes  dans  les  jours  de  fête.  Ifu)  ne  peut 
faire  un  plus  grand  commerce  que  le  roi,  ni  afBcber  plus  de 
faste,  sous  peine  d'avaler  quelque  fétiche,  c'est-à-dire  de  passer 
par  le  poison. 

Le  costume  des  indigènes  se  compose,  pour  les  hommes, 
d  une  grande  pagne,  dans  laquelle  ils  se  drapept  avec  une  grâce 
qui,  quelquefois,  ne  manque  pas  de  majesté.  Au-dessous  de 
cette  pagne,  ils  en  ont  une  autre  étroite  et  longue  qui  leur  fait 
plusieurs  fois  le  tour  des  reins,  en  laissant  pendre  par  derrière 
un  bout  qui  leur  sert  de  bourse.  Leur  or  est  plié  dans  de  petits 
morceaux  de  tissus  qu'ils  enroulent  dans  la  partie  pendante  de 
leur  pagne,  en  la  serrant  par  un  nœud.  On  reconnaît  les  forts 
traitants  à  la  grosseur  et  au  nombre  des  nœuds  qu'ils  ont  à 
leur  pagne  et  qu'ils  arfectent  de  montrer. 

Les  indigènes  ont  pour  ornement  e^pour  défense  plusieurs 
couteaux  ordinaires  attachés  à  la  ceinture  et  une  espèce  de 
coutelas  semblable  aux  sabres  d*abatis  en  usage  dfipa  ^os  co- 
lonies, et  garnis  d'une  coquille  rougeâtre  qui  tient  lieii  de 
garde. 

liOs  naturels  portent  les  cheveu:;;  très-Ionga;  i)a  appt  trèa-luh 
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l)iles  dans  Tari  de  la  cQjtfnv^^  .et  coçs^cr^^t  à  c^tt^  partie  deleur 
toileite  UQ  temps  considérable.  Quelquefois,  ils  emploient  deux 

I'ournées  entières  à  fairp  ce  qu'ils  appellent  une  têle.  Les  céli- 
,)ataires  se  coiffent  mutuellement;  les  hommes  mariés  se  font 
coiffer  presque  tous  les  jours  par  leurs  fiemmes. 

Le  costume  des  femmes  se  compose  comme  celui  des  hommes 
4fi  deu^  pagnps,  jfnais  d'une  forme  différente.  Une  négresse 
ftifH  tout  sQn  )uxe  à  ètve  chargée  de  mosaïques  et  de  verro- 
tejries. 

Ce  que  les  disciples  de  Sfpsmer  ignorent  sans  doute,  c'est 
i]|ie  le  magnétisme  est  connii  dans  l'Afrique  occidentale  depuis 
^ï^  tenips  immémorial.  Ce  spnt  les  féticlieros  qui  Te^ercent; 
pn  eu  fai.t  uSf^ge  dau6  les  questions  capitales. 

Un  jour,  j>i  été  témoin  du  lait  suivant  dans  le  village  du 
roi  Peters. 

A  cette  époque^  Pejers  ét^it  en  jfnerre  avec  le  roi  d'Aka  qui 
poursuivait  à  outrance  les  habitants  d^  Grand-passam.  Peters 
résolut,  pour  en  finir  avec  ces  agressions,  d'aller  attaquer  le 
roi  d'Aka  dans  sa  propre  capitale.  Mais,  avant  d'entier  en 
campagne,  il  voulut  consulter  la  somnambule.  L'expérience 
eut  lieu  sur  la  place  du  village,  yis-a-vis  la  case  royale,  en 
présence  de  toute  la  population  assjeo^blée  et  de  plusieurs  Eu- 
ropéens»  La  question  devail;  être  résolue  suivant  la  direction 
que  prendrait  le  sujet  endormi  par  le  magnétiseur.  Si  elle  al- 
lait à  gauche,  Peters  devait  éu*e  vainpu  i  si,  au  contraire,  elle 
allait  à  droite,  une  victoire  éclatante  serait  le  prix  de  l'expédi- 
tion. Naturellement,  le  fétichero  poussa  la  somnambule  vers  le 
point  aiii  promettait  à  Peters  une  ample  moisson  de  lauriers  ; 
le  résultat  de  cette  épreuve  excita  de  longs  cris  d'admiration 
et  de  frénétiques  accents  d'enthousiasme. 

Tous  les  matins,  les  principaux  chefs  reçoivent,  à  leur  lever, 
dans  la  cour  de  leur  habitation  ;  ils  sont  tenus  de  faire  boire 
du  rhum  à  tous  leurs  visiteurs.  Le  chef  est  assis  sur  sa  chaise, 
entouré  de  ses  favoris  ;  le  public  est  rangé  sur  des  bancs  en 
terre,  placés  circulairement.  Un  échanson  est  chargé  de  verser 
à  boire  è  l'assistance  ;  mais  il  boit  le  premier,  pour  prouver 
que  la  liqueur  n'est  pas  empoisonnée;  puis,  chacun  l'imite,  en 
se  servant  du  piéme  yerre. 

La  libation  terminée,  les  yisitenr^  vont,  toup  à  tour,  remer*- 
cier  l'ampby trion  à  la  manière  du  pays  ;  ils  preniient  une  pincée 
de  terre,  la  jetteni  iau  pie4  du  chef  en  disant  :  mnçiço^  qui 
veut  dire  ;  mrd^ 
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C'est  dans  cette  même  cour  que  se  rend  la  justice,  soît  par 
le  roi  en  personne,  soit  par  le  chef  qui  est  investi  de  sa  d^è- 
gation.  Ces  audiences  sont  publiques  ;  les  femmes  seulement 
n'y  sont  pas  admises,  à  moins  qu'elles  ne  soient  parties  inté- 
ressées; les  principaux  personnages  du  pays  ne  manquent 
jamais  d'y  assister. 

La  partie  plaignante  commence  par  exposer  ses  griefs  ;  die 
est  religieusement  écoutée.  La  partie  incriminée  a  la  parole  à 
son  tour,  et  fait  valoir  ses  moyens  de  défense.  Puis,  enfin,  on 
entend  les  intéressés  et  les  amis  des  deux  parties  qui  remplis- 
sent le  rôle  des  témoins  à  charge  et  à  décharge  de  nos  tribu- 
naux français.  Après  ces  débats  contradictoires,  la  discussion 
devient  générale  ;  tout  le  monde  crie  à  la  fois  ;  c'est  un  abomi- 
nable tohu-bohu,  que  toute  l'autorité  du  roi  ne  parvient  pas 
toujours  à  faire  cesser. 

Lorsque  la  question  n'est  pas  douteuse,  le  roi,  après  avoir 
consulté  les  vieillards  qui  inspirent  à  tous  un  grand  respect, 
pronpnce  le  jugement.  Tout  le  monde  se  soumet  à  \^  sentence 
suprême  ;  le  perdant  s'exécute  sur-le-champ  ;  la  réconciliation 
s'opère  devant  l'aréopage,  et,  après  avoir  >idé  la  cause,  on  vide 
de  nombreux  verres  de  rhum  aux  frais  de  la  partie  condamnée. 

On  a  dit  qu'en  France  tout  finissait  par  des  chansons  ;  on 
peut  dire  avec  autant  de  raison  que  dans  l'Afrique  occidentale 
tout  finit  par  des  libations. 

Les  procès  ne  se  dénouent  pas  aussi  simplement,  quand  la 
vérité  ne  se  fait  pas  jour  à  travers  les  débats.  Alors,  il  faut 
avoir  recours  à  l'épreuve  religieuse.  Cette  épreuve  se  fait  en 
appliquant  sur  le  ventre,  ou  tout  autre  partie  du  corps  de  celui 
qui  est  présumé  coupable,  un  objet  réputé  fétiche.  D'après  la 
foi  des  indigènes,  cette  épreuve  doit  être  suivie  de  mort  ou  du 
moins  de  paralysie,  suivant  la  gravité  du  cas,  pour  celui  qui  a 
menti  devant  la  justice.  Généralement,  l'homme  qui  n'a  pas 
été  sincère  n'ose  pas  braver  cette  épreuve  ;  il  avoue  sa  faute, 
et  est  aussitôt  condamné  au  milieu  des  marques  d'hilarité  de 
l'assistance. 

Il  existe  une  autre  épreuve  bien  plus  redoutable  et  bien 
autrement  funeste  dans  ses  résultats  ;  mais  elle  est  réservée 
pour  les  causes  exceptionnelles.  Cette  épreuve  se  fait  par  ab- 
sorption. On  conduit  le  présumé  coupable  dans  le  bois.  La,  les 
docteurs  composent,  avec  des  plantes  vénéneuses,  une  bcHsson 
fétiche  que  1  inculpé  est  tenu  de  boire  jusqu'à  la  dernière 
goutte.  La  dose  se  compose  d'une  mesure  de  capacité   qui 
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équivaut  à  peu  près  à  2  litres  de  France.  Il  faudrait  avoir  un<^ 
poitrine  de  fer  pour  résister  à  cet  exécrable  breuvage.  Aussi, 
celui  qui  subit  une  semblable  épreuve  sait  à  quoi  s'en  tenir;  il 
va  immédiatement  se  coucher  et  en  attendre  les  eftets,  tandis 
qu'a  sa  porte  le  charpentier  prépare  le  cercueil  dans  lequel  il 
doit  être  enseveli. 

Lorsqu'un  indigène  ne  peut  pas  s'acquitter  envers  son 
créancier,  il  s'engage  à  son  service  afin  de  se  libérer  par  son 
travail.  Pendant  toute  la  durée  de  son  engagement,  son  maître 
est  responsable  de  ses  actions. 

S'il  y  a  mauvaise  Toi  de  la  part  du  débiteur,  le  créancier 
emploie  la  contrainte  par  corps  pour  le  forcer  à  lui  consacrer 
son  temps.  Si  ce  débiteur  a  des  parents,  ceux-ci  sont  sommés 
de  payer  pour  lui,  et  ils  ne  sauraient  se  soustraire  à  cette  obli- 
gation d'honneur,  sans  se  vouer  au  mépris  public. 

Les  indigènes  se  servent,  pour  la  troque  de  l'or,  de  petites 
balances  qu'ils  fabriquent  avec  des  feuilles  de  cuivre  jaune. 
Leurs  poids  représentent  toutes  sortes  d'animaux  :  ils  ont  tous 
pour  terme  de  comparaison  des  poids  européens  protenant 
des  navires  anglais.  L'unité  de  poids  est  V acquêt  qui  vaut  un 
demi-gros,  et  a  la  valeur  de  6  francs  d'or  bien  nettoyé. 

Tous  les  échanges,  achats  de  provisions,  etc.,  se  font  avec 
des  marchandises  ;  chaque  nature  de  provision  nécessite  en 
échange  sa  marchandise  spéciale  :  ainsi,  pour  des.  œufs,  il  faut 
du  tabac  ;  pour  des  poules,  des  mouchoirs  ou  des  verroteries  ; 
pour  du  poisson,  du  rhum,  etc. 

Toutes  les  peuplades  des  contrées  que  nous  venons  de  par- 
courir, quoique  rapprochées  les  unes  des  autres,  parlent  cha- 
cune un  idiome  différent.  A  Apolloiiie,  on  ne  parle  pas  la 
même  langue  qu'à  Assinie  ;  à  Assinie,  on  ne  parle  pas  la  mén^e 
langue  qu'à  Grand-Bassam,  ni  à  Grand-Bassam  celle  de  Batloo  ; 
les  habitants  d'Ebrié  et  de  Jack- Jack  ont  aussi  leur  dialecte 
particulier.  A  Akba,  pourtant,  on  parle  le  mémo  idiome  qu'à 
Assinie. 

Tous  les  rois  de  ces  contrées  sont  accompagnés  d'un  certain 
cérémonial  dans  les  circonstances  officielles.  S'il  s'agit  de  dis- 
cuter quelque  question  d'intérêt  avec  un  allié,  ils  portent  leur 
costume  fétiche  avec  tout  leur  attirail  de  guerre;  ils  ont  le  vi- 
sage et  le  corps  tatoués  en  couleurs  Jaune,  rouge  et  blanche, 
et  sont  suivis  de  leurs  gentlemen,  d'un  porteur  de  parasol,  de 
cabocir  et  d'une  musique  bizarre  dont  les  instruments  sont 
faits  avec  de  petites  dents  d'éléphant  creusées.  S'il  n'est  qnes- 
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tion  que  d'une  simple  visite  de  cérémonie,  le  roi  se  pare  sim- 
plement de  sa  plus  belle  pagne  et  de  ses  bijoux  de  prix. 

Ces  majestés  sauvages  ne  se  font  aucune  déclaration  de 
guerre.  Presque  tous  leurs  différends  proviennent  d'un  refus 
de  payement  dans  une  question  de  dommages.  Les  bostilîtés 
commencent  à  la  première  occasion  par  une  surprise.  Les  en- 
nemis qui  tombent  dans  leurs  embûches  sont  décapités  et  leurs 
tètes  mutilées  sont  exposées  devant  la  case  du  chef.  Les  guer- 
riers qui  ont  eu  Thonneur  de  décapiter  des  ennemis,  portent, 
autour  de  leur  cou,  en  guise  de  collier,  les  dents  de  leurs  vic- 
times, attachées  encore  à  la  mâchoire  toute  sanglante;  et  plus 
ils  sont  chargés  de  ces  horribles  trophées,  et  plus  aussi  ils  gran- 
dissent en  considération  et  en  gloire. 

Lorsque  les  chefs  de  ces  peuplades  sont  las  de  se  faire  la 
guerre,  ils  ont  recours,  pour  négocier  la  paix,  à  la  médiation 
d'une  puissance  amie  ;  cardes  parlementaires  directs  courraient 
le  risque  d'être  assassinés. 

Ces  sortes  de  négociations  sont  ordinairement  très-longues. 
En  dernière  analyse,  on  désigne  un  territoire  neutre  pour  con- 
clure le  traité.  De  part  et  d'autre,  on  se  rend  sur  le  lieu  de  la 
conférence  avec  un  formidable  appareil  de  guerre,  en  gens 
qui  éprouvent  le  besoin  de  se  prémunir  contre  toute  surprise. 

IJne  fois  la  paix  conclue,  chacun  pousse  des  hurlements  de 
joie  ;  on  se  serre  la  main  en  signe  de  réconciliation,  et  tout 
est  oublié. 

Lorsque  les  négociations  n'ont  pu  aboutir,  tout  homme  en 
état  de  porter  les  armes  est  tenu  de  voler  au  combat  pour  la 
défense  du  village.  Celui  qui  faillit  à  ce  devoir  sacré  est  réputé 
lâche  et  infâme  ;  il  ne  peut  plus  être  reçu  par  personne  ;  le 
mariage  lui  est  interdit  ;  en  outre,  sa  maison  est  rasée  sur4e- 
champ,  et  l'emplacement  qu'elle  occupait  doit  toujoiurs  rester 
vide,  comme  un  témoignage  de  honte  éternelle. 

Voilà,  dans  leur  ensemble,  les  observations  que  j'ai  faites 
pendant  mon  long  séjour  à  la  côte  occidentale  d'Afrique,  sur 
la  géographie  des  lieux,  sur  la  production  du  sol,  sur  le  com- 
merce, les  mœurs,  les  habitudes  et  le  caractère  des  indigènes. 
J'aurais  pu  m'étendre  beaucoup  plus  longuement,  et  trouver 
dans  ce  fécond  sujet  la  matière  de  plusieurs  volumes  ;  mais  un 
pareil  travail  eût  de  beaucoup  dépassé  l'humble  cadre  que  je 
m'étais  imposé;  et,  d'ailleurs,  je  sens  qu'il  eût  été  au- 
dessus  de  mes  forces.  Ma  tâche  était  beaucoup  plus  mo« 
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deste;  j'ai  essayé  de  la  remplir  de  mon  mieux.  Le  but  que 
je  m'étais  proposé  sera  atteint,  si  j'ai  réussi  à  donner  quelque 
idée  de  l'importance  qu'ont  déjà  acquise  nos  deux  comptoirs 
de  Grand-Bassam  et  d'Assinie ,  à  jeter  quelque  jour  sur  les  in- 
térêts naissants  qui  s'y^éveloppenl ,  enfin,  à  montrer  que  le 
gouvernement  a  jeté  là  les  germes  d'une  œuvre  vraiment  na- 
tionale et  civilisatrice.  Espérons  que  ces  germes,  qui  ne  de- 
mandent qu'à  être  fécondés,  ne  demeureront  pas  stériles,  et 
qu'avec  l'actif  concours  de  l'administration  et  dii  commercé  ils 
ne  tarderont  pas  à  porter  tous  leurs  fruits. 

Marseille,  septembre  1851. 

Lartigue» 


NOTE  SUR  Ï^'^LE  DE  MATAÇQNG, 

Par  p.  Lecovte,  capitaine  au  long;  course 

MATAC0N6    (côte  D* AFRIQUE). 

Matacong  est  une  ile  toute  plate,  située  à  49  milles  environ 
dans  le  N.  de  Sîerra-Leone.  Il  est  facile  de  là  reconnaître, 
même  de  loin,  parce  que,  chose  rare  à  la  côte  d'Afrique,  elle 
se  fait  remarquer  par  son  aspect  verdoyant  et  une  grande 
quantité  d*arbres,  qui  font  contraste  avec  la  stérilité  que 
Ton  remarque  généralement  sur  les  côtes  voisines. 

Cette  terre  jusqu'à  ce  jour  restée  inculte,  d'après  ce  que  j'ai 
pu  juger,  pourrait  être  mise  en  plein  rapport  :  j'ai  remarqué 
chez  celui  que  l'on  considère  comme  gouverneur  un  jardin 
potager  qui  produit  tous  les  légumes  cultivés  en  Europe.  On 
pourrait  aussi  y  récolter  les  denrées  coloniales  indigènes  de  la 
côte  d'Afrique. 

L'île  a  environ  15  milles  de  tour  et  est  riche  en  plaines  cpii 
ne  produisent  aujourd'hui  que  de  Therbe  :  on  y  élève  des 
bestiaux  pour  la  consommation  des  habitants.  Les  troupeaux 
y  sont  nombreux. 


*  Nous  publions  cette  notice  géographique  due  à  un  de  nos  capitaines  au  long 
cours,  et  qui  intéresse  notre  commerce  avec  la  côte  occidentale  d'Afrique. 

On  peut  consulter  sur  cette  Ile  la  Deicription  nautique  des  côtes  occiden- 
tales d'Afrique,  chap.  III,  pag.  147  ;  et  l'ouvrage  intitulé  :  Commerce  et  Traite 
des  noirs  à  la  côte  occidentale  d'Afriqrne^  obap.  Ul,  pag.  75,  ]>ar  Je  ca* 
pitaine  de  vaisseau  Bouet-Willaumez. 
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I)  y  a  aussi  clans  Tilo  des  parties  boiséos.  Les  arbres  les 
pins  communs  sont  les  palmistes  dont  les  noirs  récoltent  les 
iVuits  en  assez  grande  abondance. 

L*ile  n'est  accessible  aux  navires  que  d*un  seul  côté  qui  csl 
reconnaissable  par  un  arbre  d'une  hauteur  et  d'un  volume 
prodigieux.  Cet  arbre  dont  la  tête  a  la  forme  d'un  toit  domine 
l'ile  dans  sa  plus  graiade  élévation.  S'il  arrivait  qu'on  se 
trompât ,  l'on  pourrait  toujours  se  diriger  sur  ce  point  qui 
est  l'indicateur  de  la   route  à  suivre  pour  faire  la  passe. 

On  peut  accoster  l'Ile  à  basse  mer  jusqu'à  une  distance  de 
3  milles  sur  un  navire  calant  15  pieds  et  mouiller  par  4  brasses 
sur  un  fond  de  vase. 

Â  la  rigueur,  un  navire  pourrait  charger  à  cette  distance  de 
terre,  vu  la  quantité  de  pirogues  que  l'on  est  à  portée  d'avoir 
pour  travailler  ;  mais  avec  un  navire  ne  calant  pas  plus  de 
12  pieds,  on  peut.^n  observant  la  marée  montante  (qiiî  suit  les 
mêmes  impulsions  que  dans  la  Manche) ,  arriver  le  long  du 
débarcadère  qui  se  trouve  lui-même  au  pied  du  grand  arbre 
dont  j'ai  fait  mention  et  en  face  la  maison  du  gouverneur  pour 
y  recevoir  sans  encombre  son  plein  et  entier  chargement  d'ara- 
chides, de  noix  de  palme  et  les  autres  productions  de  la  côte. 

Il  esfbon  que  Ton  sache  cependant  qu'à  cet  endroit  le  na- 
vire vient  à  sec  à  chaque  marée ,  mais  ces  écliouements  ne 
peuvent  produire  aucun  inconvénient.  La  vase  est  tellement 
molle  et  le  fond  si  droit  qu'il  n'y  a  rien  à  craindre  pour  la 
sécurité  du  navire. 

Il  faut,  autant  que  possible,  que  l'on  profite,  pour  ces  voya- 
ges, de  la  saison  d'été,  c'est-dire  depuis  la  fin  du  mois  de  no- 
vembre jusqu'à  la  fin  du  mois  de  mai ,  vu  qu'en  hiver  ou  peut 
éprouver  des  tornades  et  des  ras  de  marée  capables  de  faire 
talonner  le  navire  et  de  le  fatiguer  malgré  la  qualité  du  fond. 

L'ile  est  gouvernée  par  un  seul  individu  nommé  Isaac,  qui 
paraît  être  européen  et  qui  ni'a  dit  être  anglais.  Je  n'ai  en  qu'à  , 
me  louer  de  son  empressement  et  de  la  bonne  grâce  qu'il  a 
mise  à  me  rendre  service  eu  plusieurs  circonstances  pendant 
mon  séjour  dans  l'ile.  J'ai  appris  qu'il  était  placé  sur  cette  lie 
pour  la  gouverner  comme  propriétaire  ou  à  peu  près  par  le 
roi  de  Mellacorie,  avec  lequel  il  est  en  rapports  intimes  et 
traite  des  affaires  de  commerce  auxquelles  prennent  part  les 
rois  voisins. 

Son  commerce  avec  ces  derniers  consiste  en  denrées  prore* 
nani  de  la  côte  qu'il  échange  conii*e  des  produits  edropéens  : 
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notre  commerce  avec  lui  consiste  à  lui  fournir  du  tabac,  de 
l'eau-de-vie,  du  vin»  des  liqueurs  et  en  générai  tous  les  articles 
de  mercerie,  ou,  à  défaut  de  pacotille,  de  l'argent  ;  en  échange, 
nous  recevons  des  arachides ,  des  noix  de  palme  et  d'autres 
produits  de  la  côte,  qu'il  reçoit  des  noirs  de  l'intérieur. 

Cet  individu  peut  être  considéré  comme  gouverneur  d'une 
population  de  400  individus  des  deux  sexes  sur  laquelle  il 
exerce  une  autorité  souveraine. 

Il  m'a  dit  avoir,  dans  l'année  précédant  celle  de  mon  arri« 
vée,  c'est-à-dîrc  en  1849,  chargé  18  navires. 

Il  se  fait  payer  par  navires,  quel  que  soit  leur  calant  d'eau 
ou  leur  capacité,  50  francs  pour  tous  frais,  laissant  à  cha- 
cun  le  droit  de  faire  de  l'eau  qui  est  excellente ,  ou  du  bois  à 
brûler ,  sans  en  taxer  la  quantité  ;  on  coupe  le  bois  soi-même. 
On  trouve,  en  outre,  chez  lui  tous  les  approvisionnements 
nécessaires  aux  navires  à  des  prix  raisonnables.  Il  envoie  aussi, 
à  bord  des  navires  arrivant ,  des  noirs  pour  les  pilo.ter,  sans 
augmentation  des  frais  susmentionnés.  Je  ne  conseillerais  pas 
toutefois  aux  capitaines  d'accorder  à  ces  pilotes  une  entière 
confiance;  je  les  engagerais  plutôt  à  mettre  un  homme  capable 
dans  un  canot  pour  faire  la  sonde  ou  à  la  faire  eux-mêmes» 
le  plomb  à  la  main,  comme  je  l'ai  fait  à  mon  arrivée. 

Au  large,  les  eaux  de  l'Ile  n'ofirent  pas  de  dangers;  et  les 
roches  peu  nombreuses  qui  l'avoisincnt  sont  près  de  terre.  Les 
brisants  qui  en  résultent  se  voient  d'assez  loin  pour  qu'il  soit 
facile  de  les  éviter  :  dans  tous  les  cas  ces  écueils  ne  sont  pas 
dans  la  direction  de  la  passe. 

Tels  sont  les  renseignements  que  j'ai  recueillis  par  moi- 
même  sur  les  ressources  et  le  commerce  de  Matacong  pendant 
une  relâche  de  vingt  et  un  jours.  Le  trois-mâts  le  Général 
Bertrand^  de  Rouen,  que  je  commandais,  cale  12  pieds  Vs 
d'eau. 

Signé  H.  Legohte. 
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GONStRUGTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARITIME. 


NOTE 


SUR  LES  HACHINES  USITÉES  EN  ANGLETERRE  POUR  l'eMBARQUEMENT 
ET  LE  DÉBARQUEMENT  RAPIDES  DU  CHARBON  *. 

L'èmpipi  des  moyens  mécaniaues  pour  rembarquement  ra- 
pide du  charbon  est  devenu  un  besoin  de  première  nécessite 
dans  tios  grands  ports,  aux  points  de  vue  économique  et  mili- 
tài^e. 

A  Cherbourg,  par  exemple,  avec  un  équipage  d'aviso  à 
yapeu^ ,  oh  né  peut  embarquer  que  15  tonneaux  par  jour , 
avec  plus  de  monde  on  peut  en  embarquer  25;  c'est  un  maxi- 
mum par  chaque  dépôt  de  charbon.  Il  en  résulte  qu'un  aviso 
met  quatre  jours,  une  frégate  à  vapeur  vingt  jours  à  embar- 
quer leur  combustible  ;  ainsi,  Ton  met  plus  de  temps  à  em- 
barquer lé  cliarbon  qu'à  le  brûler.  Combien  faudrait-il  de 
temps  aii  vaisseau  le  Napoléon  pour  cette  opération  ?  Combien 
faudrait-il  de  parcs  à  charbon  pour  le  service  d'une  flotte? 

En  Angleterre,  les  moyens  d'embarquer  le  charbon  ont  fait 
l'objet  d'enquêtes  de  la  part  des  deux  chambres  du  Parlement, 
et  il  a  été  constaté  qu'à  Hartlepool,  avec  un  drop,  simple 
machine  à  contré-poids,  et  trois  hommes,  on  peut  embarquer 
156'  tonneaux  de  charbon  par  heure,  mettons  120,  en  tenant 
compté  du  temps  nécessaire  à  l'arrimage,  au  déplacement  des 
navires,  etc.  On  voit  qu'avec  un  seul  dépôt  de  charbon  et  un 
seul  drop  on  pourrait  embarquer  en  douze  heures  1,440  ton- 
neaux, c'est-à-dire  faire  le  plein  de  deiix  frégates  à  vapeur  et 
d'une  demi-douzaine  d'avisos  ! 

Et  un  seul  dépôt  pourrait  sufûre  à  plusieurs  drops,  et  deux 
drops  pour  un  seul  navire  de  la  dimension  d'une  frégate  ! 

Ainsi,  économie  d'hommes,  de  temps,  d'espace,  etc.,  etc. 
Tout  cela  représente  de  l'argent,  et  beaucoup  d'argent;  et 


*  Extrait  d*uD  travail  inédit  sur  le  trafic  de  la  houille  en  Angleterre,  par 
M.  de  Montaignae,  capitaine  de  frégate,  commandant  en  chef  la  station  des 
mers  du  Nord. 
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a'est  un  point  qui  doit  attirer  particulièrement  l'attention  d'un 
administrateur. 

Le  charbon  est  une  matière  si  lourde,  si  encombrante  et  si 
bon  marché,  que  le  moindre  travail  manuel  entraîné  par  soii 
transport  et  son  embarquement,  correspond  à  une  portion 
élevée  de  sa  valeur  intrinsèque. 

L'emploi  des  machines  permet  de  supprimer  nombre  de 
manœuvres  qu'on  est  obligé  d'entretenir,  afin  de  les  avoir  sous 
la  main  dans  les  éventualités  où  l'on  a  besoin  de  leurs  bras. 
Les  équipages  sont  exonérés  de  ce  travail  qui  les  dégoûte,  les 
fatigue,  et  qui,  au  fait,  n'a  rien  de  commun  avec  leur  profes- 
sion maritime  et  militaire.  Le  charbon  ne  se  brise  pas  comme 
dans  les  chargements  et  déchargements  à  la  pelle  et  à  la  main, 
qui  finissent  par  lui  enlever  une  grande  partie  de  sa  valeur. 
Un  parc  à  charbon ,  bien  situé,  remplace  avantageusement 
plusieurs  parcs  qui  exigent  des  emplacements  considérables 
et  précieux  le  long  des  quais.  La  rapidité  avec  laquelle  s'em- 
barque le  combustible  double  la  valeur  de  ce  résultat,  les 
bâtiments  se  succédant  les  uns  aux  autres,  au  lieu  d'occuper 
simultanément  pendant  plusieurs  jours  des  places  à  quai  qui 
seraient  fort  utiles  pour  les  navires  en  armement,  en  désarme- 
ment et  réparations. 

L'emploi  de  machines  peut  seul  enfin  assurer  le  service  dans 
un  port  militaire,  où  une  expédition  vient  créer  un  mouvement 
considérable  de  bâtiments  à  vapeur.  Le  manque  de  machines 
peut  faire  avorter  la  combinaison  la  plus  importante,  ou  exi- 
ger l'emploi  d'un  plus  grand  nombre  de  bâtiments. 

Un  grand  parc  à  charbon  avec  son  railway  et  ses  drops  est 
aussi  nécessaire  à  Cherbourg  que  des  bassins  de  radoub;  ce 
sont  les  deux  seules  choses  réellement  indispensables,  et  elles 
sont  encore  à  créer  *. 

Tel  est  Tordre  d'idées  qui  m'a  engagé  à  faire  quelques  ef- 
forts pour  me  procurer  les  plans  des  machines  les  plus  usitées 
en  Angleterre,  pour  l'embarquement  rapide  du  charbon  et 
pour  son  débarquement  ^. 

J'ai  rapporté  les  plans  de  détails  de  cinq  machines ,  mais 


<  Dans  la  Manche,  de  Dankerque  à  Ouessant,  il  n*exi$te  que  le  teui  bassid 
de  radoub  de  Cherbourg  ;  sur  la  eôte  d'Angleterre,  il  y  en  a  trente^ieux,  et 
ceux  de  la  Tamise!!! 

s  Celte  question  intéresse  aussi  nos  ports  de  commerce  et  le  trafic  du  charbon 
sur  les  canaujL  et  les  rivières. 
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las.  qualix;  croquis  annexés  suffisent  pour  donner  une  idée^ 
générale  do  ces  machines  et  de  leur  application. 

Fig.  1 .  Grue  à  débarquer  le  lest  et  le  charbon  et  qui  a  pour 
moteur,  soit  un  manège  achevai,  soit  une  machine  à  vapeur. 

Fig.  2.  Drop  à  contre-poids  pour  bassins  de  flot. 

Fig.  3.  Drop  à  contre-poids  à  coulisse,  pour  les  ports  de 
marée  (Uartlepool  et  Cardiff). 

Fig.  4.  Drops  à  contre-poids  de  la  rivière  Tyne. 

Avant  de  donner  quelques  explications  sur  chacune  d'elles, 
je  dois  exposer  les  bases  générales  de  leur  établissement,  ad- 
mises en  principe  et  incontestées  en  Angleterre. 

1°  Les  parcs  à  charbon  doivent  être  reliés  au  quai  d'embar- 
quement par  des  raiiways  aboutissant  aux  drops  et  ayant  une 
rampe  descendante. 

Les  wagons  chargés  descendent  ainsi  par  leur  propre  gravité, 
et  n'exigent  qu'une  faible  dépense  pour  être  ramenés  à  vide. 

2?  Le  point  d'aboutissement  du  railway  au  drop  doit  être 
élevé  au-dessus  du  niveau  des  tambours  des  plus  grands  bâti- 
ments à  vapeur  dans  les  plus  hautes  mers  d*équinoxe.  On  ob- 
tient ce  résultat,  soit  par  les  dispositions  naturelles  du  terrain, 
soit  par  des  remblais,  soit  par  des  arches,  soit  par  plusieurs 
séries  de  colonnes  en  fonte  qui  supportent  le  railway.  Il  est 
de  la  dernière  importance  économique  de  n  avoir  pas  à  élever 
le  charbon  pour  [embarquer, 

3°  Une  machine  à  embarquer  le  charbon  fait  le  double  de 
besogne  dans  un  bassin  de  flot  que  dans  un  avant-port  à  ma- 
rée ;  il  est  donc  imp(M*tant  de  se  ménager  cet  avantage  en  des- 
servant à  la  fois,  avec  le  même  parc,  un  quai  de  bassin  et  un 
quai  de  marée,  au  moyen  d'un  embranchement  de  rails. 

4^  Il  est  de  toute  nécessité  de  remplacer  par  quelques  pan- 
neaux d'une  dimension  convenable  les  nombreux  trous  d'hom- 
mes dont  nos  ponts  sont  percés.  La  petite  dimension  de  ces 
trous  s'oppose  à  l'embarquement  et  au  déchargement  i-apides 
du  charbon  ;  ils  ne  suffisent  pas  à  l'aération  des  soutes.  L'arri- 
mage et  le  maniement  du  charbon  à  la  mer  y  est  fort  pénible; 
enfin,  le  manque  d'hiloire^  et  la  nécessité  de  les  tenir  ouverts 
pour  le  service  des  soutes  permet  l'accès  de  l'eau  dans  les 
mauvais  temps.  Cela  peut  devenir  dangereux  pour  les  petits 
b&timents  ;  cela  peut  conduii*e  aux  combustions  spontanées, 
et  enfin  l'eau  entraine  toujours  au  fond  de  la  cale  le  poussier 
de  charbon,  qui  engage  les  pompes  au  moment  où  leur  ser- 
vice serait  le  plus  indispensable. 


Digitized  by 


Googk 


—  393  — 

DESCRIPTION  SOMMAIRE  h%S  MACHINES. 

Croquis  n°  1. —  Grue  à  débarquer  le  charbon  et  le  lest. 

Cette  grue  est  employée  à  débarquer  le  charbon  à  Londres, 
et  à  débarquer  le  lest  dans  les  ports  à  charbon. 

On  conçoit,  en  effet,  que  tous  les  navires  charbonniers  arri- 
vant sur  lest,  attachent  autant  d'importance  à  en  être  débar- 
rassés rapidement  que  d'embarquer  leur  cargaison. 

Ces  grues,  primitivement  mises  en  mouvement  par  un  ma- 
nège à  cheval,  ont  aujourd'hui  pour  noteur  des  machines  à 
vapeur. 

Les  grues  à  vapeur  sont  disposées  deux  par  deux  à  la  dis- 
tance d'une  longueur  de  navire  ;  un  seul  appareil  évaporatoire 
suffit  à  deux  machines.  La  capacité  du  nombre  des  grues  est 
à  celui  des  drops  dans  les  rapports  de  1  à  4  ou  à  5^  qui  sont 
ceux  du  lest  que  contient  un  navire  charbonnier,  par  rapport 
à  sa  cargaison. 

Chaque  grue  manœuvre  une  tonne  en  tôle  de  la  contenance 
d'un  tonneau  de  1,000  kilogrammes;  travaillant  de  douze  à 
quiuze  heures  par  jour,  une  grue  à  un  cheval  peut  enlever 
300  tonneaux,  chaque  tonne  mettant  une  demi-minute  à  descen- 
dre dans  la  cale,  une  minute  et  demie  pour  remonter  et  un  quart 
de  minute  pour  se  vider  dans  le  wagon,  soit  deux  minutes  et 
quart  à  deux  minutes  et  demie  par  tonneau. 

Une  grue  à  deux  chevaux  peut  débarquer  28  tonneaux  par 
heure. 

Une  grue  à  vapeur  enlève  504  tonneaux  de  lest  par  jour,  et 
deux  grues  en  enlèvent  1,000  en  moyenne,  y  compris  le  temps 
de  changer  les  navires  de  place. 

Ces  grues  peuvent  être  employées  à  embarquer  le  charbon, 
un  manège  à  un  cheval  suffit  pour  remonter  rapidement  la 
tonne  à  vide  ;  elle  descend  par  son  propre  poids. 

Le  mécanisme  de  ces  grues  est  très-simple  :  i4,B,C,  grue 
fixe,  établie  sur  un  échafaudage  ;  />,£,F,  grue  mobile,  tour- 
nant sur  un  axe  D^F. 

Lorsque  la  tonne  est  au  fond  de  la  cale  du  navire  en  T\  la 
grue  mobile  est  horizontale  en  £',/>.  ;  aussitôt  que  la  tonne  est 
remplie  à  la  pelle  par  les  manoeuvres  ou  arrimeurs,  un  ouvrier 
placé  en  L  pèse  sur  un  des  leviers  qui  met  la  machine  en 
mouvement  ;  la  chaîne  TE\  BC  enlève  alors  rapidement  la 
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tonne  jusqu'à  ce  que  le  boulet  P*  s'engage  entre  les  croche 
qui  garnissent  l'extrémité  de  la  grue  mobile  en  £.  Cette  grue 
remonte  alors  jusqu'à  ce  que  le  ressort  en  bois  R  vienne  re- 
poser sur  les  arcs-boulants  ;  l'ouvrier  placé  sur  la  plate-forme 
arrête  la  macbine,  fait  sauter  un  verrou,  et  la  tonne,  dont  le 
centre  de  gravité  est  placé  au-dessus  de  l'axe  0,0^  tourne  sur 
elle-même  et  se  vidq  dans  un  wagon  placé  sous  la  tréiuie; 
l'ouvrier,  pespnt  alors  sur  le  d/suxième  levier  qui  aboutît  au 
frein  du  tambour  sur  lequel  est  enroulée  la  chaîne,  la  tonne 
entraîne  par  son  poids  et,  au  moyen  du  petit  boulet  engage 
dansi  1^  crochet  inféri^r,  la  grue  mobile,  jusqu'à  ce  qu'elle 
soit  horizontale;  le  boulet  abandonnant  alors  le  crochet  infé- 
rieur, la  tonne  peut  descendre  autant  qu'il  est  nécessaire  pour 
arriver  au  fond  de  la  cale. 


Croquis  n°  2. — Drops  à  contre-poids  pour  bassins  de  flot. 

Ce  drop  est  la  machine  la  plus  simple  employée  pour  l'em- 
barquement du  charbon  dans  un  bassin  où  le  niveau  de  Feau 
ne  varie  que  de  2  à  4  mètres.  Des  observations  faîtes  avec  soîo 
ont  démontré  : 

1°  Qu'un  homme  niet  deux  heures  pour  embarquer  5  ton- 
neaux de  charbon  à  la  pelle,  en  le  jetant  dîi  quai  à  bord  d'un 
navire  placé  de  niveau; 

2°  Qu'à  Liverpool,  trois  ou  quatre  nommes  mettent  une 
heure  pour  charger  à  la  pelle  et  enlever  par  un  cartahus  de 
4  à  5  tonneaux  de  charbon  placé  dans  un  allège,  le  nombre 
d'hommes  variant  selon  la  différence  de  niveau  de  l'allège  et 
du  navire; 

.  3°  Qu'à  Haf  tlepool,  avec  un  drop  à  contrè-poîds  manœu- 
vré par  trois  hommes,  on  peut  embarquer  150  tonneaux  par 
heure. 

.  C'est  ainsi  que  la  Queen-^f-the-Isles  fit,  au  moyen  dé  ces 
drops,  son  entier  chargement  de  300  tonneaux  de  hoiiille,  ar- 
rimée, et  le  bâtiment  fut  prêt  à  prendre  la  mer  en  deux  heures 
et  vingt-cinq  minutes,  et  que  dans  cet  espace  de  temps  les  drops 
et  les  trois  hommes  se  reposèrent  pendant  quarante  et  une 
minutes,  aGn  de  donner  le  temps  d'arrimer  le  charbon  dans  la 
cale,  .  .  ,      .  ,       .    .       .  , 

...En  fait;  on  pourrait  embarqiier  i7É(  (oiiîieaux  par  drop  et 
par  heure,  si  ce  n'était  l'obligation  de  stopper  pourràrrimà^e; 
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aussi  a-ton  vu  fréquemment  à  Hartlepool  des  navires  de  300 à 
400  tonneaux  arriver,  débarquer  leur  lest,  embarquer  leur 
chargement  et  partir  vingt-quatre  heures  après  leur  arrivée, 
c  est-à-dire  dans  Tespace  de  deux  marées. 

L'entretien  de  ces  machines  est  insignifiant  :  quelques  pieds 
de  bois  pour  les  freins  et  un  peu  de  peinture. 

Cette  machine  est  très-simple ,  elle  se  compose  de  deux 
flasques  triangulaires  en  fonte  de  fer,  reliées  entre  elles  par 
des  tirants;  le  système  tourne  autour  d'un  axe.  Une  caisse, 
contenant  un  poids  supérieur  à  ceux  réunis  du  wagon  vide  V 
et  de  sa  plate-forme  mobile  P,JR,  est  placée  entre  les  secteurs 
ST;  ces  secteurs  sont  dentés  et  s'engrènent  sur  un  pignon 
placé  sur  l'axe  du  frein  circulaire  FN,  A  l'extrémité  supérieure 
des  flasques  en  £^  est  suspendue,  par  quatre  tiges  de  fer  forgé, 
la  plàte-forme  mobile  PjR,  qui  porte  un  butoir  en  R  et  un 
verrou  en  P  :  cette  plate-forme  est  un  châssis  à  jour  portant 
deux  rails  sur  le  prolongement  des  lignes  du  railway. 

La  manœuvre  du  drop  est  facile  a  saisir  :  un  train  de  wagon 
est  descendu  par  son  propre  poids  jusqu'à  quelques  mètres  dxi 
drop;  un  ouvrier  amène  chaque  wagon  sur  la  plate-forme 
mobile.  Le  verrou  est  enlevé,  un  second  ouvrier  placé  dans  la 
cabane  C  pèse  sur  un  levier  qui  soulève  le  frein  ;  le  poids  du 
wagon  chargé  entraine  le  drop  et  vient  se  placer  en  .4, S,  au- 
dessus  de  l'écoutille  du  navire  en  charge  ;  l'ouvrier  descendu 
avec  la  plate-forme  ouvre  la  trappe  inférieure  du  wagon  qui 
se  vide  au-dessus  d'une  coulisse  placée  de  manière  à  diriger  le 
charbon  dans  toutes  les  parties  de  la  cale,  oii  il  est  arrimé 
par  des  charbonniers. 

Aussitôt  vide,  le  wagon  se  relève,  entraîné  par  le  contre- 
poids dont  l'action  est  tempérée  par  le  frein,  manœuvré  dans 
la  cabane  ;  la  plate-forme  vient  reprendre  sa  place,  le  verrou 
est  engagé,  le  vagon  retiré  par  une  courbe  de  dégagement,  et 
un  wagon  plein  le  remplace. 

Croqm8  n®  3. — Drops  à  coulisse  pour  les  ports  à  marée. 

Cette  machine  diffère  de  la  pcécédente  en  ce  que  la  plate- 
forme mobile  glisse  dans  des  coulisses  verticales  ABy  AB;  elle 
est  soutenue  par  des  chaînes  enroulées  sur  des  poulies  PP,  et 
portant  à  l'autre  extrémité  un  contre-poids  vertical  qui  se 
meut  dans  le  puits  Z,  et  dont  l'action  est  tempérée  aussi  par 
un  frein  manœuvré  de  la  cabane  C. 
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A  Hartiepool,  la  plate-forme  chargée  A\m  wagon  descend 
horizontalement  et  se  vide  par  le  fond,  au  moyen  d'une  trappe. 

A  Cardiff,  la  plate- forme,  arrivée  à  un  certain  point  D^ 
dont  on  peut  varier  la  hauteur  à  volonté,  se  vide  par  une  de 
ses  extrémités,  comme  on  le  voit  en  JC,  également  au  moyen 
d'une  trappe;  le  charbon  est  dirigé  sur  les  différents  panneaux 
d'embarquement^  au  moyen  de  glissoires  supportées  par  des 
tréteaux. 

Ces  drops  sont  surtout  utiles  là  où  le  charbon  est  en  très- 
gros  blocs  et  où  Ton  emploie  des  wagons  portant  5  tonneaux 
de  charbon,  ce  qui  serait  trop  lourd  pour  les  drops*à  flasques 
de  fonte.  Enfin,  remploi  des  chaînes  et  des  coulisses  permet 
de  varier  à  volonté  la  course  de  la  plate-forme  selon  la  hauteur 
de  la  marée. 

Croquis  n^  4,— Drops  de  la  rivière  Tyne, 

Ces  drops,  moins  parfaits  que  ceux  décrits  n^  2,  sont  sur  le 
même  principe. 

Deux  grands  arcs-boutants  en  bois,  AB^  reliés  par  des  tirants, 
tournent  autour  du  point  fi;  Textrémilé  A  supporte  une  plate- 
forme mobile  semblable  à  celle  du  drop  n"*  2,  sur  laquelle 
on  place  un  wagon  chargé. 

Le  poids  du  wagoit  entraîne  le  cpntre-poids  X  supporté  par 
une  chaîne  fixée  en  A  et  passant  sur  la  poulie  P;  ce  contre- 
poids entraine  a  son  tour  le  drop  qu'il  relève  dès  que  le  wagon 
a  été  vidé  dans  le  panneau  du  navire  en  chargement,  au  moyen 
d'une  trappe  percée  dans  le  fond  du  wagon. 

Cette  machine,  très-simple  et  construite  en  bois,  neconvient 
que  dans  une  rivière  à  marée,  et  lorsque  l'élévation  de  la  mine 
ou  du  parc  à  charbon  permet  de  l'amener  sur  une  estacade  ou 
embarcadère  très-élevé  au-dessus  du  niveau  des  plus  hautes 
marées  ;  le  point  B  devant,  autant  que  possible,  être  toujours 
au-dessus  de  l'eau. 
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SCIENCES  ET  ARTS  APPLIQUÉS  A  LA  MARINE. 


HUILE  DE  FOIE  DE  MORUE. 

NOTE  COMPLÉMENTAIRE  SUR  l'exTRAGTION  DE  l'hUILE  DE  FOIE  DE 
MORUE  ;  PAR  LE  DOCTEUR  FLEURY ,  CHEF  DU  SERVICE  DE  SANTÉ 
AUX  ILES  SAINT-PIERRE  ET  MIQUELON  ^ 

Au  commencement  du  printemps  de  1851,  quelques  capitai- 
nes pécheurs,  munis  à  leur  bord  d'un  appareil  pour  l'obten- 
tion de  rbuile  hépatique  de  gade  par  le  moyen  du  bain-marie, 
vinrent  demander  nos  conseUs  sur  la  manière  dont  ils  devaient 
opérer  ;  mais  comme  MH.  les  armateurs  avaient  remis  à  chacun 
de  leurs  capitaines  un  extrait  de  notre  rapport,  nous  les  enga- 
geâmes à  s'y  conformer  en  tout  point.  Ont-ils  réussi  dans  leurs 
essais?  Le  doute  nous  est  permis,  car  nous  avons  acquis  la 
conviction  qu'ils  ont  fait  cuire  les  foies  frais,  au  lieu  de  les 
entourer  et  de  les  tenir  quelque  temps  à  une  température  de 
60  à  80  degrés.  Cette  température  dilate  l'huile  renfermée  dans 
lesiitricules  hépatiques  qui  se  brisent,  et  l'huile  surnage  à  la 
surface,  d'où  on  l'enlève. 

En  second  lieu,  l'huile  hépatique  de  gade,  obtenue  en  petite 
quantité,  parce  qu'on  a  mal  opéré,  doit  être  noire,  ayant  été 
faite  dans  des  vases  en  fer  au  lieu  de  cuivre  ctamé,  et  provenant 
en  outre  de  foies  cuits  et  même  brûlés. 

Quelques  jours  après  le  départ  de  ces  capitaines  banquiers, 
nous  eûmes  l'occasion  de  nous  entretenir  de  cette  nouvelle 
opération  avec  M.  D...,  négociant  et  consignataire  à  Saint- 
Pierre;  nous  lui  donnâmes  le  conseil  suivant,  pour  être 
transmis  à  des  capitaines  faisant  la  pêche  du  banc  de 
Terre-Neuve  : 

Epuiser,  à  la  mer,  pendant  la  pêche  et  ses  rudes  labeurs,  les 
foies  frais  de  toute  l'huile  qu'ils  contiennent,  serait  chose  im- 
praticable. Cette  vérité  admise,  voici  la  modification  opératoire 
que  nous  croyons  devoir  proposer  : 

Chauffer  les  foies,  non  de  manière  à  les  cuire ,  mais  bien  à 


*  Cette  note  es  le  complément  d'un  travail  que  M.  le  docteur  Fleury  avait 
envoyé  Tannée  dernière  au  département  de  la  marine,  et  qui  a  été  inséré  dans  le 
numéro  de  septembre  1830,  tome  V  de  la  2*  série  de  la  Revu$  coloniale,  sous  le 
titre  de  :  QmBlqt*99  obMvrvaHoM  fur  Vextraciion  de  Vhuik  de  foie  de  morue. 
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ne  pas  dépasser  une  température  de  60  à  70  degrés  ;  en  extraire 
rhuile  qui  surnage  à  la  surface  ;  puis,  jeter  le  magma  ou  résidu 
dans  les  cageots  ou  foiessières,  et  rabandonner  ainsi  à  la  fer- 
mentation putride.  Les  beaux  jours  arrivent,  la  température 
s'élève ,  et  sous  celte  influence,  la  fermentation  s'étab!issant 
nécessairement ,  fait  rendre  au  magma  le  reste  d'huile  qu'il 
contenait,  sans  perte  aucune. 

En  résumé,  le  bain-marie  nous  fournira  donc  Thuile  vierge, 
huile  de  première  qualité  ou  récorporative. 

La  fermentation  putride,  se  développant  dans  les  magma  des 
foicssières  ou  cageots,  fournira  toute  Tbuile  qu'ils  renferment 
encore,  Thuile  de  deuxième  qualKé»  impure  et  destinée  à  l'in- 
dustrie. 

Cette  opération  mixte,  avec  moins  de  travail  et  d'embarras, 
fera  obtenir  tous  les  résultats  prévus  et  énoncés  dans  notre 
rapport  de  1850,  dont  cette  simple  note  n'est  que  le  complé- 
ment. 

Nous  croyons  devoir  ajouter  encore  que  les  morues  de  la  pre- 
mière pèche  n'offrant  que  des  foies  d'un  rouge  foncé,  maigres, 
chétifs  et  peu  volumineux,  ne  contiennent  que  peu  d'huile  re- 
lativement à  celles  de  la  deuxième,  a  fortiori  à  celles  de  la  der- 
nière pèche;  mais  nous  déclarons^  en  revanche,  que  l'huile 
des  premiers  foies,  comme  moyen  récorporatif  thérapeutique, 
nous  semble  très-supérieure  à  celle  des  foies  des  nàois  de  juiHei, 
août  et  septembre.  Le  volume  de  ces  derniers  est  énorme  par 
l'immense  quantité  de  graisse  qu'ils  présentent;  ce  sont  de 
vrais  foies  gras. 

L'huile  des  foies  de  la  première  pèche  est  donc  plus  pure 
que  celle  des  deuxième  et  troisième  ;  elle  est  aussi  plus  pré- 
cieuse pour  les  usages  récorporatifs  et  thérapeutiques  :  par- 
tant elle  doit  être  d'un  coût  plus  élevé.  Enfin,  une  dernière 
observation  qui,  au  point  de  vue  thérapeutique,  a  bien  son 
importance,  c'est  qu'en  vieillissant  nos  huiles  hépatiques  de 
gade  obtenues  au  moyen  du  bainrmarie,  filtrées  une  ou  deux 
fois>  conservées  dans  des  vases  non  hermétiquement  boucbé-s, 
perdent  presque  entièrement  Todeur  desagréable  qu'elles  offrent 
lorsqu'elles  sont  iraîches,  et  cela  en  conservant  entièrement 
leurs  propriétés  récorporatives.  Il  est  inutile  de  dire  que,  dans 
ce  cas,  elles  sont  ingérées  sans  répugnance  et  parfaitement  as- 
similées ,  condition  sine  quâ  non  de  leurs  vertus  dites  médi* 
cinales. 

Saint-Pierre,  le  5  octobre  I85J, 
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LÉGISLATION.  —  COMMERCE.  —  ADMINISTRi^TIOli. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

ÉMANÉS  DU  MINISTÈRE  DE  LA  MARINE,  PENDANT  LE  MOIS  DE  NOVEMBRE  t86|. 

3  Dovembro  |851.  —  Circulaire.  —  CommuDication  (}'un  arrêt  de  la 
conr  de  cassaiioD,  en  dale  du  22  août  1851.—  Spécialité  à  la  Méditerra- 
née du  règlement  du  13  août  1726,  relatif  à  l'obligation  générale  du 
rôle  d'équipage.— Ubiquité  (Ju  règlement  du  23  janvier  1727.  —Pres- 
criptions complémentaires  en  n^atière  de  rôle  d'équipage.— Les  agents 
de  la  marine  n'ont  point  à  constater  Tabsence  des  congés  à  bord  'des 
bâtiments. 

4  novembre  1851.  —  Circtdaire.  —  Instruction  relative  à  l'envoi  des 
états  de  mutations  des  officiers  embarqués. 

5  novembre  1851.  —  Circulaire.  —  Suppression  de  la  petite  tète  du 
refouloir  pour  obusier  de  22  centimètres,  et  réduction  du  diamètre  de  la 
tète  des  refouloirs  pour  le  calibre  de  30. 

6  novembre  1851.  --Circulaire,  —Les  annonces  d'adjudications 
doivent  avoir  lieu  un  mois  à  l'avance. 

6  novembre  1851.'  — Circulaire. —Renouvellement  des  livres  des 
comptables.  —  Instructions  relatives  aux  recensements  et  aux  inven* 
taires. 

11  novembre  1851.  —  Décret  relatif  à  la  comptabilité.  —Matières 
du  service  de  la  justice  maritime. 

12  novembre  1851.  —  Circulaire.  —  Nouvelles  recommandations  à 
adresser  aux  capitaines  du  commerce,  à  l'efFet  de  prévenir  les  débar- 
quements sur  les  côtes  du  Maroc. 

12  novembre  1851.  —  Circulaire.  —  Police  sanitaire.  —  Règlements 
étrangers.  —  EspagOQ  et  colonies  espagnoles.  —  Ile  de  Cuba. 

13  novembre  1851.  —  Circulaire.  —  Envoi  d'un  nouveau  modèle  de 
rapport  sommaire  sur  la  navigation  des  navires  à  vapeur. 

15  novembre  1851.  —  Circtdaire.  —  Le  prix  des  matières  à  ajouter 
à  la  nomenclature  sera  porté  sur  les  demandes  de  classement.  —  Re- 
commandations au  sujet  des  indications  à  consigner  sur  ces  états. 

15  novembre  1851.  —  Circulaire.  —Au  sujet  de  l'application  aux 
troupes  de  la  marine  des,dispositions  d'un  décret  du  3  septembre  1851, 
sur  les  délais  de  route  imposés  aux  officiers  et  employés  du  département 
de  la  guerre. 

17  novembre  1851.  —  Circulaire.  —  Remplacement  des  compagnies 
d'infanterie  de  marine,  qui  comptent  cinq  ans  de  séjour  aux  colonm, 
et  d'une  partie  des  chefs  de  bataillon  et  des  adjudants^majors  partis 
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en  1846  et  1847.  —  Répartition  réglementaire  des  troupes  de  Tarinf 
dans  les  ports  et  dans  les  colonies,  au  P^  janvier  1852. 

19  novembre  1861.  —  Circulaire.  —  Le  tarif  du  3  septembre  1850, 
pour  la  réparation  des  armes  poriatives,  est  rendu  applicable  dans  tous 
les  services  de  la  marine. 

19  novembre  1851.  —  Circulaire.  —  Délivrance  des  tampons  en  nerf 
de  bœuf  pour  le  service  des  espingoles. 

26  novembre  1851.—  Circulaire.  —  Convention  du  2  août  1839.— Ap- 
plication de  l'article  14  de  la  loi  du  23  juin  1846. 

27  novembre  1851.  —  Circuiaire.  —  Les  déplacements  effectués  pour 
le  service  des  bris  et  naufrages  donnent  droit  aux  frais  de  roule»  fixés 
par  la  première  colonne  du  tarif  du  l^''^  octobre  1851 

27  novembre  1851.  —  Ctrcutotre.— Nouvelles  tables  de  tir  pour 
Tobusier  de  12  centimètres,  n»  2,  dii  de  montagne. 

80  novembre  1851.  —  Circulaire.  —•Dispositions  relatives  à  la  fomu- 
tionde  l'état  portant  décompte  des  sommes  dues  aux  agents  qui  ont 
opéré  des  saisies  d'objets  enlevés  en  fraude. 


MARINE  ÉTRANGÈRE. 


LES  TRANSPORTS  DE  LA  POSTE 

ET  LES   COMMUNICATIONS  A   VAPEUR  EN  ANGtETERRE. 

Les  Nouvelles  Annales  de  la  marine  ont  rendu  compte  der- 
nièrement ^voir  ci-dessuSy  pages  73  et  suivantes)  des  grandes 
constructions  exécutées  dans  la  Grande-Bretagne»  pour  les 
compagnies  de  navigation  à  vapeur  dont  les  difTérentes  lignes 
exploitent  l'Océan.  Un  relevé  des  bâtiments  composant,  par 
suite,  le  matériel  elTectif  de  chacune  de  ces  vastes  entreprises, 
complétait  le  tableau  de  leur  prospérité  si  Trappante. 

Il  nous  a  paru  convenir  au  cadre  de  notre  publication  d'é- 
tudier plus  attentivement  les  faits  qui  se  rattachent  au  mouve- 
ment progressif  dont  ces  résultats  témoignaient. 

Dans  un  sujet  aussi  étendu,  il  est  à  remarquer,  d'une  ma- 
nière générale,  que  les  travaux  parlementaires,  l'action  du 
gouvernement,  rinfluence  de  Topinion,*  souvent  dc^Tmcée  et 
éclairée  par  la  presse,  ont  contribué,  selon  leur  mesure,  à 
perfectionner  de  jour  en  jour  un  état  de  choses  dans  la  voie 
duquel  il  est  permis  d'espérer  que  la  France  est  entrée  à  son 
tour,  par  la  loi  qui  a  concédé  aux  messageries  naiionales  le 
service  des  paquebots-postes  de  la  Méditerranée* 
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En  premier  Heu^  nous  avons  trouvé  des  informations  d*un 
grand  intérêt  dans  un  document  soumis  à  la  Chambre  des  com- 
munes, en  1849,  par  une  de  ces  commissions  d*enquéte  dont 
la  pratique  si  intelligente  est  une  précieuse  ressource  pour  le 
génie  positif  et  calculateur  de  FAngleterre.  Bien  que  l'époque 
à  laquelle  appartiennent  les  renseignements  que  nous  nous 
proposons  de  reproduire  soit  relativement  éloignée,  ces  détails 
rétrospectifs  d'une  question  toujours  vive,  sont  assez  utiles,  on 
le  reconnaîtra,  pour  justifier  une  insertion  quelque  tardive 
qu'elle  soit;  nous  y  trouverons ,  d'ailleurs,  la  confirmation 
•de  la  méthode  décrite  par  M.  de  Missiessy,  dans  son  étude  sur 
les  achats  du  matériel  dans  la  marine  anglaise,  et  nous  verrons 
que  l'expérience  et  les  faits,  non  des  théories,  ont  présidé  ici, 
comme  en  tout,  aux  actes  de  l'autorité. 

Nous  commencerons  donc  par  le  rapport  de  la  commission 
chargée  de  rendre  compte  du  système  économique  d'après 
lequel  sont  régis  les  transports  de  la  poste,  rapport  publié  en 
juillet  1849,  après  une  série  d'investigations  aussi  actives  que 
sérieuses  et  approfondies. 

Nous  analyserons  ensuite,  avec  le  Nantical  Standard^  les 
dépositions  qui  accompagnent  ce  document  très-substantiel, 
et  nous  assisterons,  en  quelque  sorte,  au  développement  des 
çfforts  tentés  jusqu'à  nos  jours,  et  qui  embrassent  le  monde 
entier  dans  un  immense  réseau  de  communications. 

Enfin,  comme  conclusion,  deux  actes  d*une  époque  toute 
récente,  viendront  préciser  par  l'éloquence  des  chiffres  et  par 
la  perspective  d'un  avenir  plus  brillant  encore  la  puissance 
qui  réside,  on  ne  saurait  trop  le  rappeler,  dans  l'association 
des  intérêts  privés. 

RAPPORT  DE  LA   COMMISSION. 

La  commission  désignée  au  scrutin  par  la  chambre  des 
communes,  pour  faire  une  enquête  sur  le  service  des  paque- 
bots par  entreprise^  avait  à  la  fois  pour  mission  d'exprimer 
une  opinion,  et  de  rapporter  à  l'appui  l'ensemble  des  témoi- 
gnages reçus  dans  son  sein. 

Elle  a  étudié,  en  conséquence,  les  matières  de  son  pro- 
gramme, et  les  résolutions  suivantes  ont  été  adoptées  de  con-* 
cert. 

§  l^^ 

Autant  que  la  commission  a  été  à  même  c7en  juger  par  les 
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dépositions  auxquelles  ses  séances  ont  été  eonsàcrées,  il  de- 
meure acquis  que  les  malles  sont  transportées  à  moins  de 
frais  par  les  paquebots  qui  exécutent  le  service  en  vertu  de 
contrats,  que  par  les  bâtiments  de  Sa  Majesté. 

§2. 

La  commission  a  reconnu»  en  outre,  que  quelques-uns  des 
marchés  ont  été  l'objet  d'une  adjudication  publique»  tandis 
que  d'autres  ont  été  passés  de  gré  à  gré. 

Que,  pour  certaines  lignes,  le  trésor  alloue  des  subventions 
qui  dépassent  de  beaucoup  le  produit  des  recettes  effectuées 
à  titre  postal,  mais  qu'il  convient  de  tenir  compte  de  la  cir- 
constance qu'à  l'époque  où  les  concessions  de  cette  catégorie 
ont  été  consenties,  le  succès  d'aussi  vastes  entreprises  était 
incertain  ;  il  n'existait  donc  alors  aucune  raison  de  penser  que 
de  meilleures  conditions  pussent  être  imposées  dans  l'intérêt 
de  rEtat, 

.      §3. 

Mais  votre  commission  reconunande  la  plus  grande  cir- 
conspection lorsqu'il  sera  question  de  renouveler  les  cootrats 
existants  ou  de  créer  d'autres  lignes. 

Elle  serait  d'avis  que,  dans  le  cas  où  la  nécessité  de  conti- 
nuer les  entreprises  actuelles  serait  admise,  il  fût  nommé,  par 
l'un  des  départements  ministériels  responsables,  une  consmîs^ 
sion  administrative  chargée  de  vériGer  avec  attention  et.exac- 
iitude  les  trois  points  ci-après,  savoir  : 

Les  dépenses  d'exploitation  ; 

La  manière  dont  le  service  aura  été  accompli  ; 

Les  bénéfices  réalisés  dans  leurs  diverses  transactions  par 
les  compagnies  chargées  respectivement  d'exécuter  les  diffé- 
rents contrats. 

Que  si,  au  contraire,  il  était  décidé  de  soumettre  les  marchés 
à  la  concurrence,  il  conviendrait  de  donner  au  public  une 
connaissance  suffisante  et  des  informations  aussi  larges  que 
possible,  quant  aux  clauses  et  conditions  du  service  requis  ;.  ces 
moyens  étant  les  plus  sûrs  pour  obtenir  un  concours  sérieux 
de  soumissionnaires  réunissant  toutes  garanties  de  solvabilité. 

Dans  le  cours  des  interrogatoires  publiés  à  la  suite  des  con- 
clusions qu'on  \ient  de  lire,  la  commission  avait  recueilli  des 
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renseignements  très-détaillës  sur  chacune  des  compagnies  titu- 
laires des  concessions  du  gouvernement. 

Nous  nous  arrêterons,  d'après  l'enquête,  sur  celles  de  ceç 
compagnies  qui  offrent  les  faits  les  plus  notables,  en  ce  qui 
concerne  leurs  débuts»  leurs  progrès  et  leur  existence  défi*- 
nitive. 

Compagnie  péninsulaire  et  orientale. 

Le  service  confié  à  l'entreprise,  connue  de  nos  jours,  sons  le 
nom  de  compagnie  Péninsulaire  et  Orientale,  consistait  originai- 
rement dans  le  transport  des  malles  dirigées  sorVigo,  Oporto, 
Lisbonne,  Cadix  et  Gibraltar.  Un  arrangement  fut  conclu  à  cet 
effet,  le  22  août  1837.  La  compagnie  devait  fournir  ctnq  stea** 
mers  ayant  chacun  au  moins  140  chevaux,  .et  il  était  stipulé 
qu'il  y  aurait  un  départ  par  semaine.  Toutefois,  avant  Taccep- 
tation  régulière  de  la  soumission,  l'Amirauté  avait  provoqué 
la  concurrence  à  deux  reprises  différentes.  Lors  du  premier 
appel,  la  compagnie  Péninsulaire  offrit  de  se  charger  de  là 
ligne,  moyennant  un  subside  annuel  de  32,860  liv.  srérL  ;  une 
autre  association  qui  prenait  le  nom  de  Compagnie  cùmmer* 
totale  des  paquebots  à  vapeur^  demanda  33,750  liv*  steri.  ;  msiis 
l'une  et  l'autre  furent  repoussées.  A  la  seconde  adjudication, 
la  Péninsulaire  réclamait  29,600  liv.  sterl.  ;  Li  Commerciale  se 
contentait  de  29,560  liv.  sterl.  Cette  fois,  il  y  eût  décision, 
malgré  le  chiffre  un  peu  plus  élevé  de  l'indemnité,  la  première 
compagnie  fut  préférée  :  elle  dut  cette  supériorité  dans  la  lutte, 
aux  garanties  plus  sérieuses  de  cinq  bâtiments  dont  la  puissance 
moyenne  se  calculait  à  233  chevaux,  tandis  que  la  compagnie 
rivale  n'avait  en  moyenne,  pour  un  même  nombre  de  steamers, 
qu'une  force  de  154  chevaux. 

Dans  les  premiers  temps,  le  lieu  d'embarquement  des  malles, 
indiqué  par  l'une  des  clauses  du  marché,  était  Falmouth,  mais 
bientôt  la  station  fut  transportée  à  Southampton.  Dès  la  mise 
en  activité  de  l'exploitation,  le  service,  tel  qu'il  avait  été  con- 
venu, fut  admirablement  exécuté.  La  seule  critique  qui  fut 
faite  se  trouva  dans  une  trop  grande  rapidité,  en  ce  sens  que 
les  navires  arrivaient  à  destination  plus  tût  qu'aux  époques 
déterminées  par  le  tableau  officiel,  ce  qui  motiva  plusieurs 
plaintes  du  commerce. 

En  1844,  la  compagnie  exposa  qu'en  réduisant  les  départs  à 
trois  par  mois,  au  lieu  d'un  par  semaine,  cette  organisation 
répondrait  d'une  manière  suffisante  à  toutes  les  exigences  du 


Digitized  by 


Googk 


—  404  — 

public.  Ace  moment,  l'état  a^ité  de  la  péninsule  arrêtait»  dans 
une  certaine  mesure  le  mouvement  des  passagers,  et,  d'un  au- 
tre côté,  des  tarifs  hostiles  limitaient  malheureusement  Fin- 
troduction  des  marchandises,  en  sorte  que  ces  deux  causes 
rendaient  de  plus  en  plus  onéreuse  l'exécution  du  contrat.  La 
modification  que  sollicitait  la  compagnie  fut  concédée,  mais 
en  compensation  de  l'allégement  des  obligations  premières,  on 
retrancha  9,100  liv.  sterl.  de  la  subvention  de  29,600  liv.  sterl. 
payée  chaque  année. 

La  seconde  branche  de  transports  confiée  à  la  même  compa- 
gnie, est  le  parcours  mensuel  de  la  poste  entre  l'Angleterre, 
Gibraltar,  Malte  et  Alexandrie.  Cette  addition  importante  eut 
lieu  en  1840,  et,  à  dater  de  cette  époque,  la  compagnie  prit 
sa  désignation  a<;^uelle  de  Péninsulaire  et  Orientale.  Le  nou- 
veau contrat  prescrivait  l'emploi  de  bâtiments  ayant  une  force 
de  400  chevaux  au  minimum,  et  capables  de  porter  quatre  ca- 
nons du  plus  gros  calibre  en  usage  dans  la  marine  royale. 
L'allocation  consentie  par  le  Gouvernement  s'élevait  à 
37,000  liv.  sterl.  pour  la  première  année  d'exercice,  se  rédui- 
sait à  35,000  pour  la  seconde,  et  subissait  successivement  une 
diminution  annuelle  de  1,000  liv.  sterl.,  jusqu'au  jour  où  le 
chiffre  de  32,000  liv.  sterl.  serait  atteint.  Depuis,  eut  encore 
lieu  un  retranchement  de  3,500  liv.  slerL,  mais  il  était  com- 
pensé par  l'abandon  d'une  partie  des  obligations  consistant  en 
une  correspondance  de  quinzaine  qui  aboutissait  à  la  station 
de  Corfou.  A  la  même  époque ,  le  service  qui  avait  été  ren- 
fermé dans  une  période  de  cinq  ans,  fut  prorogé  jusqu'en 
1849. 

Arrivé  à  ce  dernier  terme,  le  contrat  fut  de  nouveau  soumis 
à  la  concurrence,  et  il  arriva  d'abord  deux  soumissions,  l'une 
de  la  compagnie  titulaire,  l'autre,  par  une  société  formée  sous 
le  nom  de  Compagnie  de  Vlnde  et  de  C Australie.  La  première 
offrait  de  continuer  son  exploitation  à  raison  de 27,500 liv.  sterl. 
par  an,  en  snl>issant  une  réduction  de  500  liv.  sterl.  à  chaque 
année  subséquente,  tant  que  subsisterait  l'engagement,  et  en 
employant  un  nombre  déterminé  de  navires,  dont  deux  seraient 
de  450  chevaux  et  un  de  250.  La  soumission  de  la  compagnie 
de  l'Inde  et  de  l'Australie  ne  portait  la  demande  de  subvention 
qu'à  25,000  liv.  sterl.,  et  présentait  également  deux  bâtiments 
de  400  et  un  de  250  chevaux.  La  compagnie  Péninsulaire  et 
Orientale  faisait  remarquer  qu'on  ne  saurait  convenablement 
retirer  l'entreprise  à  une  société  qui  jusque-là  avait  risquéi 
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pour  répondre  à  ses  obligations,  un  c^tipital  considérable  et  qui, 
d'ailleurs,  avait  constamment  effectué  son  sei*vice  d'une  ma- 
nière satisfaisante  ;  elle  était  en  même  temps  disposée  à  aban- 
donner au  Gouvernement  tous  les  bénéfices  qui  excéderaient 
10  p.  0/0.  Mais  TA  mirante  ayant,  de  concert  avec  les  direc- 
teurs, examiné  la  comptabilité,  et  ayant  reconnu  que  les  ac- 
tionnaires n'avaient  jamais  reçu  un  dividende  aussi  élevé,  il 
fut  constaté  que  l'on  ne  retirerait  aucun  avantage  de  cette  con- 
cession, si  même  il  y  aurait  éventualité  de  procéder  à  aucun 
partage.  L'Amirauté  proposait  par  suite  à  la  compagnie  d'a- 
dopter pour  la  rémunération  de  son  service,  le  taux  payé  par 
mille  pour  la  ligne  de  Lisbonne.  Cet  arbitrage  fut  décliné, 
mais  peu  après  la  compagnie  signifia  qu'elle  était  prête  à  ac- 
cepter 24,000  liv.  slerl.  pour  la  première  année,  et  une  dimi- 
nution de  500  liv.  'sterl.  pour  chaque  année  subséquente.  De 
son  côté,  la  compagnie  de  l'Inde  ^t  de  l'Australie  consentait  à 
réduire  ses  premières  exigences,  et  le  Gouvernement  trouvant 
ainsi  l'occasion  de  profiter  d'une  nouvelle  lutte,  résolut  de  s'a- 
dresser une  seconde  fois  à  la  voie  d'une  adjudication  publique. 
La  compagnie  Péninsidaire  et  Orientale  répondit  par  des  con- 
ditions plus  élevées  que  dans  la  négociation  privée  suivie  avec 
elle.  Ces  conditions  étaient,  26,750  liv.  sterl.,  et  500  liv.  sterl. 
de  réduction  annuelle  pendant  les  quatre  premières  années. 
Au  contraire,  la  compagnie  de  l'Inde  et  de  l'Australie  se  con- 
tentait de  18,540  liv.  sterl,  en  sorte  que  la  trésorerie  était  d'a- 
vis de  conclure  en  faveur  de  celte  dernière.  Néanmoins,  faute 
par  celle-ci  de  pouvoir  réunir  les  fonds  nécessaires,  bien  que 
toutes  facilités  lui  eussent  été  laissées  jusqu'au  dernier  instant, 
l'administration  ne  put  accepter  sa  soumission  et  entra  en  ar- 
rangement définitif  avec  la  compagnie  Péninsulaire  et  Orien- 
tale. Le  contrat,  passé  de  gré  à  gré  sur  les  anciennes  propo- 
sitions de  la  compagnie,  doit  expirer  en  1853,  après  un 
avertissement  donné  douze  mois  d'avance. 

La  troisième  ligne  exploitée  par  la  Péninsulaire-Orientale 
est  celle  partant  de  Suez  et  aboutissant  à  Hong-Kong.  Le  con- 
trat, dont  la  mise  en  vigueur  date  de  janvier  1845,  a  été  passé 
pour  sept  ans.  La  subvention  annuelle  est  de  160,000  liv.  sterl.; 
elle  se  répartit  entre  le  gouvernement,  quipaye90,000  liv.sterl., 
et  la  compagnie  des  Indes  orientales,  qui  en  accorde  70,000. 
Pour  répondre  aux  besoins  de  l'entreprise,  sept  bàtimens  sont 
rigoureusement  exigés,  savoir  :  trois  de  500,  deux  de  400  et 
deux  de  250  chevaux.  Depuis  la  première  traversée,  le  service 
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n'a  motiiré  aucune  observation,  et  il  n'est  parvenu  à  T Amirauté 
d'autre  plainte  que  celle  formulée  en  1849,  par  des  négociants 
de  Hong-Kong,  au  sujet  de  l'arrivée  tardive  de  plusieurs  malles. 
Hais,  en  cette  occasion,  il  fut  procédé  à  une  instruction  sé- 
rieuse, par  suite  de  laquelle,  afin  de  prévenir,  autant  que  pos* 
stUe,  le  retour  des  mêmes  inconvénients,  un  agent  spécial  a 
été  désigné  pour  remplir  à  Singapore  l'office  de  contrôleur. 

Il  parait  à  propos  de  résumer  les  détails  qui  précèdent,  et 
nous  indiquerons  par  un  tableau  l'ensemble  du  service  exploité 
actudlement  par  la  compagnie  Péninsulaire  et  Orientale  : 


OeSIÇIlàTIOZI 

4«iiattM. 


Péninsule..... 
Alexandrie . . . . 
Inde  et  Chine . 


FTOMBRE  total  de  milles.. 


NOMBRE 

demfllMpareovkw 
aDDoeUement. 


91,886 
70,944 
219;S60 


381,960 


SVBVSirrioit  totale WkJSiW  livres. 

TAUX  KOTfeN  de  la  dépense  par  mille. . . . 


SOMMES  PÂTÉES 

à  Ufre 
de  sabrenlioD. 


30^  livres. 

24,000      — 
160,000      — 


TatE 
é»  la  dÂiCHa 

par  Bille. 


6       9 

14       t 


13  8h.Sd.3/4 


Amérique  dû  Sud. 

Nous  n'avons  pas  besoin  de  nous  arrêter  longuement  sur  la 
compagnie  des  paquebots  des  malles  royales  (iîo|ya/  mail  «feam- 
packet  company)y  non  pas  que  cette  exploitation  trës^impor- 
tante  n'offrirait  que  peu  d'intérêt,  mais  parce  que  les  informa- 
tions qui  la  concernent  ont  été  deux  fois,  dans  ce  recueil, 
l'objet  de  communications  qui  en  ont  défini  la  nature  et  l'éten- 
due, aussi  exactement  qu'on  peut  le  désirer.  (Voir  les  NouveUeg 
Annales  de  1860,  tome  III,  pages  40  et  suivantes,  tome  IV, 
pages  8  et  0.) 

Nous  nous  bornerons  donc  à  dire  en  quelques  mots  que  le 
premier  contrat  conclu  pour  dix  ans,  le  20  mars  1840,  portait 
pour  conditions  de  la  part  de  ramiranté,  un  subside  annuel 
de  240,000  liv.  sterl.,  et,  de  la  part  de  la  compagniet  Tobliga* 
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lion  de  metlre  en  activité  une  flotte  d'au  nif>ins  quatorze  bâti- 
ments, pourvus  de  machines  (Je  400  chevaux  au  minimum»  et 
d'eiïectuer  régulièrement  deux  départs  chaque  mois./  . 

Un  nouveau  traité,  dont  nous  avons  fait  connaitrelesbases 
lors  de  la  négociation  à  laquelle  il  a  donné  lieu,  et  dont  l'exé-* 
cution  a  commencé  le  1^'  janvier  1851,  assure  les  communi* 
cations , 

|o  Sur  la  route  principale  des  Antilles^qui  se  subdivise  en- 
suite en  cinq  lignes  secondaires»  ' 

*  2*"  Sur  la  route  de  l'Amérique  du  Sud,  également  pourvue 
d'une  ligne  supplémentaire,  dont  le  point  de  départ  est  à  Rien 
Janeiro,  et  qui  aboutit  à  Montevideo  et  Bueuos-Ayres. 

Amérique  (hi  Nord. 

Nous  passons  maintenant  à  une  concession  non  moins  digne 
de  fixer  notre  examen,  celle  des  transparts  eiitre  l'Angleterre 
Qt  les  deux  destinations  de  Boston  et  Halifax,  qui  est  connue 
sous  la  désignation  de  ligne  Çunard. 

L'adjudication  pour  ce  service  fut  annoncée  en  novembre  1836, 
et  produisit  l'envoi  de  deuic  soumissions.  L'une  était  présentée 
par  une  compagnie  nommée  Çreat^Wei^rn^  qui  proposait 
d'aller  une  seule  fois  par  mois^  à  Halifax,  et  de  consacrer  à  ce 
trajet  trois  steamers  de  360  chevaux,  le  tout  pour  4ô,000  liv,  sterl. 
par  an  ;  l'autre  était  offerte  par  la  compagnie  Saini-^orgeê 
Steam-Packet  ^  laquelle  demandait  une  subvention  pareille 
pour  effectuer  le  parcours  mensuel  entre  Cork  et  Halifax,  et 
65,000  liv.  sterl.,  pour  le  cas  oii  New-York  serait  compris  dans 
le  contrat.  Elle  assurait  l'emploi  de  bâtiments  de  240  chevaux, 
en  exigeant  une  jouissance  de  sept  années. 

Aucune  des  deux  offres  n'ayant  été  accueillie,  une  démar« 
che  fut  faite  quelque  temps  après,  par  H.  Gunard,  lequel  re* 
présenta  qu'en  adoptant  la  disposition  d'un  voyage  par  semaine, 
le  gouvernement  attirerait  à  lui  le  monopole  de  la  correspon- 
dance, et  enlèverait  ainsi  le  transport  des  lettres  aux  navires 
américains.  Il  consentait  à  se  charger  de  l'entreprise  popr  une 
somme  moindre  que  la  moitié  de  celle  réclamée  par  voyage 
dans  les  deux  précédentes  soumissions.  Bientôt  un  arrange- 
ment fut  conclu  pour  aller  d'abord  deux  fois  par  mois  à  Ha- 
lifox  et  Boston,  avec  des  steamers  de  300  chevaux  et  moyennant 
une  subvention  de  60,000  liv.  sterl.  Le  contrat  fut  .pa»sé  pour 
sept  açs,  et  siop  exécution  commença  le  4  juillet  1840.  Par  la 
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.  suite,  ramiraute  ayant  exigé  un  plus  grand  nombre  de  bàiî- 
nients,  d'une  capacité  supérieure,  la  subvention  fut  élevée  à 
85,000  liv.  sterl.  Sur  ces  entrefaites,  les  compagnies  américai- 
nes établissant  à  New-York  un  commencement  d'exploitation, 
M.  Cunard  proposa  de  nouveau  au  gouvernement  son  projet 
d'un  départ  par  semaine.  Le  contrat  dont  il  était  titulaire  ren- 
fermait cette  clause,  que  dans  le  cas  d'une  extension  du  ser^ 
vice,  à  quatre  départs  dans  un  mois,  une  somme  additionnelle 
serait  payée  proportionnellement  au  taux  de  chaque  voyage; 
mais  l'amirauté   regarda  comme  suffisamment  rémunératoîre 
un  subside  annuel  de  60,000  liv.  sterl.  ajoutées  aux  85,000  liv. 
sterl.  déjà  allouées,  et  un  arrangement  ftit  conclu  pour  dix  an- 
nées à  raison  de  145,000  liv.  sterl.,  sur  la  base  d'une  malle  par 
semaine.  11  est  à  remarquer  que  le  retard  occasionné  par  cette 
négociation  permit  aux  compagnies  des  Etats-Unis  de  com- 
mencer leur  entreprise,    et   qu'aujourd'hui  le  bénéfice  des 
transports,  tant  pour  les  passagers  que  pour  la  correspon- 
dance, se  trouve  réduit  par  la  nécessité  du  partage,  malgi^ 
l'augmentation    considérable   qui   s'est  manifestée  dans   les 
transactions.  Quoi  qu'il  en  soit,  dès  la  mise  en  activité  de  la 
ligne ,  le  trésor  reçut  par  la  taxe  autant  qu'il  dépensait,  et  les 
produits  ont  éprouvé  depuis  une  hausse  toujours  croissante. 
Le  service  est  maintenant  exécuté  chaque  semaine  de  Liverpool 
a  Halifax,  et  de  là  sur  New-York  ou  sur  Boston  alternativement, 
avec  une  vitesse  régulière  de  11  nœuds,  et  par  des  navires  qui 
ont  eu  leurs  dimensions  portées  jusqu'à  1,850  tonneaux  et 
700  chevaux,  au  lieu  de  la  puissance  de  300  chevaux;  stipulée 
par  les  premières  conditions  du  contrat.   On  sait  que  les 
constructions  dernièrement    entreprises    auront  pour   effet 
d'augmenter  encore  les  moyens  d'action  dont  dispose  la  com- 
pagnie, par  des  bâtiments  de  2,050  tonneaux  ayant  des  machi- 
nes de  800  chevaux.  Le  gouvernement  ayant  autorisé  par  une 
clause  l'arrivée  directe  à  New-York,  sans  passer  d'aboixi  à  Ha- 
lifax en  quittant  la  métropole ,  M.  Cunard  s'est  empressé  de 
mettt*e  à  profit  cette  latitude  lorsque  les  navires  des  Etats-Unis, 
qui  depuis  longtemps  menaçaient  de  leur  concurrence,  ont 
commencé  leurs  opérations. 

La  ligne  de  Bermude,  qui  est  une  annexe  de  celle  qui  pré^. 
cède,  avait  antérieurement  existé  pendant  vingt-cinq  ou  trente 
ans,  au  moyen  de  navires  à  voiles  et  en  échange  d'un  subside 
de  4,460  liv.  steri.  Depuis  1848,  la  même  somme  est  payée  à 
des  steamers  à  hélice,  qui  font  un  service  bÀnensuel,  en  trois 


Digitized  by 


Googk 


—  409  — 

• 

jours  et  demi  ou  quatre  jours,  c'est-à-dire  avec  une  vitesse 
moyenne  de  8  nœuds.  Ces  bâtiments  ont  de  80  à  90  chevaux, 
bien  que  le  marché  n'exige  que  60  chevaux  pour  chacun. 

Océan  Pacifique. 

Au  nombre  des  compagnies  qui  ont  encore  été  l'objet  des 
questions  de  la  commission  d'enquête,  il  faut  noter  celle  dont 
les  bâtiments  exploitent  l'océan  Pacifique,  avec  le  concours  du 
gouvernement.  La  ligne  dont  il  va  être  ici  question,  est  reliée 
à  celle  des  Indes  occidentales,  sans  qu'il  y  ait  cependant  entre 
elles  association,  soit  de  capital,  soit  de  gestion.  Le  projet 
d'un  ensemble  de  communications  par  la  vapeur,  4ans  ces  pa- 
rages, fut  d'abord  mis  en  avant  et  soutenu  vivement  en  1840, 
par  If,  Wheelwright,  dans  plusieurs  réunions  composées  de 
négociants  dont  les  intérêts  étaient  engagés  tant  à  Lima  qu'à 
Valparaiso.  La  concurrence  ayant  été  provoquée  peu  après, 
on  doit  placer  vers  la  même  époque  la  première  expérience 
qui  ait  ouvert  les  nouvelles  relations.  Pendant  cinq  ou  six  an- 
nées, il  est  vrai,  aucune  allocation  ne  fut  payée  sur  les  fonds 
du  trésor,  en  sorte  que  la  spéculation  afférente  à  cette  période 
fut  marquée  par  la  perte  des  deux  tiers  environ  du  capital.  Le 
contrat  obtenu  enfin  de  l'amirauté,  fut  conclu  le  29  août  1845, 
pour  recevoir  exécution  à  partir  du  1*'  juillet  1846  et  prendre 
fin  cinq  ans  après,  sur  avertissement  signifié  douze  mois  à  l'a- 
vance. Ces  termes  furent  adoptés  de  gré  à  gré  entre  la  compa- 
gnie et  le  gouvernement,  mais  la  publicité  et  la  concurrence 
avaient  eu  leur  part  dans  cette  concession,  M.  Green,  de  Li- 
verpool,  ayant  déposé  une  soumission  à  laquelle  il  ne  fut  point 
donné  suite. 

Aux  termes  de  la  convention,  il  fut  décidé  que  les  malles 
seraient  transportées  de  Panama  à  Callao,  et  de  là  à  Valpa- 
raiso, une  fois  par  mois,  au  moyen  de  quatre  paquebots  de  la 
force  de  150  chevaux  chacun,  et  pour  une  rétribution  annuelle 
de  20,000  liv.  sterl.  Ces  conditions  avaient  pour  effet  d'occa-  ' 
sionner  dans  l'année  un  parcours  de  75,216  milles,  tandis  qu'en 
réalité  la  moyenne  s'est  progressivement  élevée  jusqu'à 
110,887  milles,  par  suite  des  facilités  procurées  aux  besoins 
du  commerce,  sans  modifications  du  contrat.  D'autre  part,  au 
lieu  de  continuer,  par  une  interprétation  littérale,  l'emploi  de 
navires  de  150  chevaux,  la  compagnie  en  a  successivement 
affecté  à  son  exploitation  un  de  150,  deux  de  180,  un  de  220 
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et  un  de  265  ebevanx,  ce  dernier  jaugeant  750  tonneaux,  addi- 
tions  importantes,  qui  dépassent  également  les  stipulations  da 
marché.  En  1848,  les  recettes  du  gouvernement  pour  la  taxe 
des  lettres  étaient  déjà  d'environ  17,000 liv.  sterl.;  depuis  lors, 
elles  ont  progressé  au  point  d'atteindre,  à  peu  de  choses  près, 
la  somme  payée  à  la  compagnie.  L'extension  a  été  aussi  remar- 
quable en  ce  qui  concerne  le  commerce  et  les  autres  branches 
de  l'exploitation»  si  bien  que  les  directeurs  du  service  expri- 
maient, en  1849,  la  peosée  qu'il  conviendrait  d'établir  une 
communication  de  quinzaine,  dans  le  double  but  de  réaliser 
de  nouveaux  profits,  et  de  prévenir  les  effets  de  la  concurrence 
étrangère,  laquelle  ne  pouvait  manquer  de  se  produire  à  New- 
York,  si  les  départs  restaient  dans  la  limite  d'un  seul  par  mois. 
Enfin,  nous  ajouterons  qu'à  la  date  des  renseignements  fbni^ 
nis  à  la  chambre  des  communes,  les  dividendes  servis  aux  ac- 
tionnaires, pour  chacune  des  deux  dernières  années,  avateot 
été  de  5  p.  0/0. 

Après  cet  exposé,  aussi  succinct  qu'il  nous  a  été  possible 
de  le  rendre,  nos  lecteurs  nous  sauront  gré,  nous  n'en  doutons 
pas,  de  trouver  ci-après  deux  documents  oflScieis  qui  saisissent 
en  quelque  sorte  au  moment  de  leur  situation  la  plus  prospère 
deux  des  puissantes  compagnies  de  navigation  à  vapeur  de 
l'Angleterre.  Les  assemblées  d'actionnaires  tenues,  suivant 
Tusage,  tous  les  six  mois,  donnent  lieu  à  la  lecture  de  rapp<»is 
présentés  par  les  directeurs.  L'un  de  ces  comptes  rendus  a 
déjà  été  signalé  en  France  par  M.  Du&ure,  lors  de  la  discus- 
sion qui  s'est  ouverte  le  5  juillet  1851,  dans  le  sein  de  l'Assenn 
blée  nationale,  sur  la  concession  des  paquebpts-postes  de  la 
Méditerranée.  Mais  le  résumé  traduit  par  l'honorable  repré- 
sentant, au  courant  d'une  improvisation  rapide  et  copcluaale, 
faisait  désirer  une  reproduction  plus  large,  et  nous  avons  la 
conviction  de  répondre  à  un  intérêt  sérieux,  en  donnant  le 
texte  même  du  rapport  de  1^  compagnie  Péninsulaire  et  Orien- 
tale. Un  motif  apalogue  nous  a  dicté  le  choix  de  celui  publié 
dernièrement  par  la  Royal  mail  sleam  Pocket  (Indes  occiden- 
tales). 

Péninsulaire  et  Orientale. 

La  vingt-unième  réunion  semestrielle  de  cette  compagnie  a 
été  tenue  le  1^  juin  1851,  au  siège  de  la  société,  122,  Leadaft- 
haUStreet. 

Le  bureau  est  occupé  à  une  heure  pu*  sir  Jamss  ilathesen. 
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membre  du  Parlement,  président  ordinaire  de  la  compagnie. 
Le  secrétaire  lit  le  rapport  des  directeurs,  lequel  est  ainsi 
conçu  : 

Messieurs,  ainsi  que  Tont  énoncé  de  précédentes  commu- 
nications, nos  statuts  limitent  la  production  des  comptes 
financiers  aux  réunions  générales,  qui  ont  lieu  d'ordinaire 
dans  le  courant  du  mois  de  décembre  de  chaque  année.  Tou- 
tefois, il  est  permis  d'affirmer  ici  que,  sous  ce  rapport,  la 
situation  de  la  compagnie  est  toujours  satisfaisante  ;  elle  se 
résume  d'ailleurs  dans  la  déclaration  habituelle  du  dividende, 
qui  sera  de  4  p.  0/0  pour  le  semestre  finissant  le  31  mars  1851. 

Extension  des  relations  dans  rinde,  ta  Chine^  etc. 

Lors  du  dernier  rapport  annuel,  les  directeurs  exprimaient 
l'intention  d'ouvrir  un  service  direct  de  steamers  entre  Cal- 
cutta, Penang,  Singaporect  Hong-Kong;  aujourd'hui,  d'après 
les  dispositions  qui  ont  été  préparées  dans  ce  but,  l'adminis- 
tration a  toute  raison  de  considérer  les  nouvelles  relations 
comme  un  fait  consommé  par  la  mise  en  activité  des  deux  bà* 
timents  à  vapeur,  Erin  et  Lady  Mary  Wood. 

Des  facilités  additionnelles  de  transport  pour  les  passagers, 
les  paquets  et  les  marchandises,  étant  depuis  quelque  temps 
réclamées  à  la  fois  par  les  présidences  de  l'Inde  occidentale  et 
de  Bombay,  les  directeurs  ont  arrêté  les  mesures  suivantes 
pour  répondre  à  ces  nouveaux  besoins  : 

Ils  ont  décidé  que  l'un  des  steamers  de  première  classe  de  la 
compagnie  sera  expédié  chaque  mois  alternatif,  en  commen- 
çant vers  le  20  du  mois  d'août  1851,  comme  bâtiment  en  sur- 
plus entre  Calcutta  et  Suez,  touchant  à  Madras,  Ceylan  et 
Âden. 

Concurremment  avec  ces  départs  de  Calcutta,  la  compagnie 
expédiera  de  Bombay,  à  l'époque  du  1^^  septembre,  et  par  la 
suite  chaque  mois  alternatif,  un  navire  à  vapeur  de  premier 
rang,  dirigé  sur  Aden,  oii  il  rencontrera  celui  parti  précédem- 
ment de  Calcutta.  Ce  dernier  prendra  là,  à  son  bord,  pour  les 
conduire  à  Suez,  les  passagers,  paquets  et  marchandises  arri- 
vés de  Bombay. 

A  Alexandrie,  l'un  des  bâtiments  de  la  compagnie  recevra 
les  personnes  et  le  chargement  à  destination  de  Southampton, 
en  passant  par  Malte  et  Gibraltar.  Pour  compléter  cette  nou- 
velle corcesppndance,  il  partira  de  Sotttfaampton  à|>ea  près 
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au  1^'  septembre  et  h  chaque  mois  alternatif  qui  suivra,  à  des- 
tination d'Alexandrie,  touchant  à  Gibraltar  et  a  Halte»  on  des 
plus  forts  bâtiments  de  première  classe  de  la  compagnie, 
affecté  au  transport  des  passagers»  paquets  et  marchandises 
dirigés  sur  les  points  qui  viennent  d'être  indiqués,  et  en  même 
temps,  par  voie  d'Egypte,  sur  Aden,  Ceylan,  Madras,  Calcutta, 
Singapore  et  la  Chine.  Mais  les  passagers  qui  se  rendront  à 
Bombay  et  dans  les  provinces  occidentales  de  Tlnde,  seront 
transportés,  avec  les  paquets  et  marchandises  envoyés  aux 
mêmes  destinations,  sur  les  paquebots  de  la  malle  qui  partent 
d'Angleterre  le  20  de  chaque  mois,  puis  sur  les  bâtiments  qui 
prennent  la  correspondance  à  Suez  par  Aden,  où  un  steamer 
de  la  compagnie  sera  également  prêt  à  partir  pour  effectuer 
la  traversée  de  Bombay. 

Bien  que  les  directeurs  puissent  à  peine  concevoir  l'espé- 
rance de  trouver  immédiatement,  dans  ces  relations  complé- 
mentaires, la  rémunération  qu'on  serait  peut-être  en  droit 
d'en  exiger,  cependant  comme  l'entreprise  en  question  est 
susceptible  d'absorber  ultérieurement  tout  le  mouvement  com- 
mercial qui  passera,  à  un  jour  donné,  par  Bombay,  sans  que  Ie& 
sacrifices  encourus  excèdent  les  frais  d'un  seul  navire  employé 
entre  Bombay  et  Aden,  il  est  à  croire  que  l'adoption  de  la 
mesure  ne  peut  en  rien  préjudicier  aux  intérêts  de  la  commu- 
nauté, et,  d'un  autre  côté,  il  sera  donné  satisfaction  au  public, 
en  prouvant  de  la  part  de  la  compagnie,  le  désir  et  le  pouvoir 
de  répondre  à  tous  les  besoins  chaque  fois  qu'ils  se  manifestent 
par  un  développement  sensible. 

Accroissement  de  vitesse  des  bâtiments  de  la  compagnie. 

Depuis  fort  longtemps,  une  grande  partie  de  l'attention  des 
directeurs  était  tournée  vers  la  question  capitale  de  la  refonte 
de  ceux  des  bâtiments  à  la  mer  qui  avaient  besoin  d'être  répa- 
rés, sous  le  rapport  de  la  vitesse  ainsi  que  d'autres  qualités  à 
introduire  dans  leur  installation.  Ce  besoin  était  urgent,  sur- 
tout à  l'égard  de  ceux  qui  avaient  été  construits  avant  l'adop- 
tion des  nouveaux  procédés  de  navigation  à  vapeur,  consacn^s 
aujourd'hui  par  rexpérience.  Les  efforts  tentés  dans  cette  voie 
ont  été  couronnés  de  succès  :  les  steamers  Hindostan^  Orien- 
tal et  Pottinger  offrent  tous  maintenant  le  s-jx^cimen  d'uoe 
vitesse  considérablement  accrue.  Ils  donnent  une  puissance 
de  vapeur  qui,  dans  les  circonstances  favombies,  atteint  aisé- 
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ment  la  moyenne  de  13  milles  nautiques  a  Theure,  et,  pendant 
quatre  voyages  consécutirs  accomplis  en  ces  derniers  temps  de 
Suez  à  Calcutta,  YHindostan  et  YOrientaly  âgés  cependant  d'en- 
viron dix  années,  ont  eiïectué  une  navigation  constante  de 
10  milles  à  l'heure,  ce  qui  leur  a  permis  d'achever  leurs  tra- 
versées en  huit  jours  de  moins  que  ne  le  stipulent  les  clauses 
du  contrat. 

Les  directeurs  se  proposent  d'en  agir  ainsi  pour  plusieurs 
des  grands  bâtiments  de  la  compagnie,  et  ils  comptent  sur  une 
égale,  sinon  sur  une  plus  grande  réussite.  Des  changements 
considérables  sont  au  moment  de  s'exécuter  sur  le  Bentinck^ 
qui  depuis  peu  a  été  remis  en  chantier;  les  réparations  com- 
plètes que  ce  bâtiment  doit  subir,  lui  donneront,  tout  porte  à 
l'espérer,  une  rapidité  supérieure  à  celle  des  steamers  dont  il 
vient  d'être  parlé.  Les  directeurs  saisissent  ici  l'occasion  de 
faire  remarquer  que ,  par  suite  d'améliorations  aussi  impor- 
tantes, qui  n'ont  pas  été  réalisées  sans  de  grandes  dépenses, 
les  malles  de  Calcutta  sont  aujourd'hui  et  depuis  quelque  temps 
déjà  distribuées  à  Londres  et  dans  un  grand  nombre  de  loca- 
lités du  royaume,  de  manière  à  accorder  un  intervalle  bien 
suflGsant  pour  répondre  par  les  courriers  qui  suivent  immédia- 
tement l'arrivée  des  lettres,,  et  que  cette  accélération  des  rap- 
ports échangés  par  la  poste  n'avait  été  ni  prévue  ni  stipulée  à 
l'époque  de  la  conclusion  du  contrat. 

Les  deux  vapeurs  les  plus  récemment  construits  sont  le 
Singapore  et  le  Ganges^  qui  mesurent  chacun  1,200  tonneaux 
et  sont  pourvus  de  machines  de  500  chevaux.  Ils  ont  prouvé 
qu'ils  ne  sont  inférieurs  à  la  mer  à  aucun  des  bâtiments  de 
leur  dimension  qui  parcourent  l'Océan.  Le  résultat  des  traver- 
sées qu'ils  ont  effectuées,-  porte  à  14  milles  nautiques  à  l'heure 
leur  navigation  par  un  temps  favorable,  et  à  11  milles  celle  des 
temps  ordinaires.  Le  dernier  trajet  accompli  par  le  Ganges^ 
de  Southampton  à  Malte,  a  servi  à  constater  que  cette  dis- 
tance, soit  2,162  milles,  a  été  entièrement  parcourue  en 
iSl  heures,  c'est-à-dire  avec  une  vitesse  de  11  milles  nau- 
tiques et  V4  P^i*  heure. 

Révision  dei  tarifs  pour  les  passagers. — Réductions  dans  le  prix 

des  places. 

Les  directeurs  ont  revisé,  il  y  a  quelques  mois,  le  tarif  de 
la  compagnie,  dans  la  partie  applicable  aux  voyages  de  l'Inde 
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et  de  la  Chine,  aller  et  retour,  et  ce  travail  leiir  a  permis  de 
réduire  d'une  manière  sensible  le  prix  du  passage,  particuliè- 
rement en  ce  qui  concerne  les  Chambres  à  part,  ainsi  que  les 
places  des  dames,  des  enfants  et  des  domestiques. 

Cette  réduction,  il  est  à  propos  de  le  signaler,  est  la  qua- 
trième qui  ait  été  accordée  par  la  compagnie  depuis  ^ûuTe^ 
ture  de  son  immense  service  de  communications  par  la  vapeur 
avec  rôrient.  Il  convieut  d'ajouter  que  les  conditions  offertes 
auK^passagers  sont  actuellement,  en  tenant  compte  de  toutes 
les  circonstances,  moins  rigoureuses  que  celles  d'aucune  aotre 
des  grandes  compagnies  de  navigation  à  vapeur  de  l'Océan. 

Acquisition  de  bàtimenlê  pourvue  de  [hélice. 

Les  progrès  qui  ont  été  obtenus  dans  la  propulsion  des  na- 
vires par  la  puissance  auxiliaire  de  la  vapeur  agissant  au  moyen 
de  l'hélice,  n'ont  pas  cessé  de  fixer  d'une  manière  sérieuse 
l'intérêt  des  directeurs.  Aussi,  dans  la  pensée  que  le  jour  était 
arrivé  où  de  tels  navires,  avec  leurs  améliorations  les  plus 
récentes,  pouvaient  être  avantageusement  employés  dans  cer- 
taines branches  du  service  de  la  compagnie,  a*t-il  été  passé 
contrat  pour  la  construction  déjà  commencée  de  deux  bâti- 
ments de  1,200  tonneaux  chacun,  pourvus  de  prdpulseurs 
bélyçoïdes  et  de  machines  de  300  chevaux,  ainsi  que  d'un  na- 
vire de  1,800  tonneaux,  avec  une  force  de  400  chevaux.  Les 
directeurs  sont  également  en  marché  pour  lin  steamer  destiné 
à  la  correspondance  de  la  côte  Nord  de  Chine,  et  qui  doit  pro- 
chainement prendre  la  mer. 

De  plus,  les  directeurs  avaient  le  projet,  énoncé  dans  leur 
dernier  rapport,  de  faire  construire  deux  vapeurs  en  fer  dans 
le  système  des  roues  à  aubes,  d'environ  2,000  tonneaux  et 
gOO  chevaux  chacun,  à  l'aide  desquels  on  pouvait  espérer  de 
transporter  les  malles  de  l'Inde  entre  Southamptou  et  Alexan- 
drie en  onze  jours,  ou,  à  un  jour  près,  dans  la  limite  de  temps 
qu'exige  aujourd'hui  le  transit  de  la  malle  en  France  par  voie 
de  Marseille,  ce  qui  devait  éviter  au  public  la  loiu'de  dépense 
qu'occasionne  actuellement  cette  partie  de  l'exploitation.  Tou- 
tefois, une  récente  injonction  des  lords  commissaires  de  l'ami- 
rauté ayant  témoigné  de  leur  éloignement,  quant  à  l'emploi  des 
navires  en  fer  dans  le  service  de  la  poste,  nous  avons  aban- 
donné, pour  le  moment,  le  projet  de  ces  constructions,  attendu 
que  des  navires  en  bois,  des  dimensions  requises,  ne  sauraient 
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siueindre  une  vitesse  suffisante,  ni  les  conditions  de  force,  de 
durée  et  de  sécurité,  qui  sont  essentielles  en  pareille  matière. 

Reprise  projetée  de  la  correspondanee  sur  la  côte  du  Nord  de  ta 

Chine. 

Les  directeurs,  dans  leur  dernière  communication,  expo- 
saient les  circonstances  d'après  lesquelles  ils  avaient  été  dans 
Tobligation  de  retirer  le  steamer  Lady-Mary-Wood  du  service 
qu'il  accomplissait  sur  la  ligne  entre  Hong-Kong  et  Shabg-Haï. 

Des  représentations  ayant  été  faites  à  ce  sujet  par  un  grand 
nombre  de  négociants  anglais  intéressés  dans  le  commerce  de 
Chine ,  et  soumises  avec  celles  de  vos  directeurs  au  secrétaire 
d'Etat  de  Sa  Majesté  pouj-  les  affaires  étrangères,  nous  avons 
reçu  l'assurance  que  des  instructions  étaient  adressées  au  con- 
sul anglais  à  Shang-Haï,  po.ur  prévenir  le  retour  de  l'interven- 
tion répréhensible  qui  avait  motivé  de  notre  part  la  retraite 
du  steamer  Lady  Mary^Wood.  Aussi,  les  directeurs  ont-ils,  de- 
puis peu,  expédié  à  l'agent  de  la  compagnie  à  Hong-Kong  des 
insti'uctions  qui  doivent  avoir  amené  la  reprise  des  précédentes 
communications  par  le  bâtiment  de  la  compagnie  le  Pacha, 
lequel  sera  prochainement  suivi  du  bâtiment  à  hélice  dont 
nous  avons  parlé  ci-dessus.  Ces  dispositions  ont  été  adoptées 
afin  de  satisfaire  d'une  manière  plus  complète  aux  exigences 
croissantes  du  commerce  national  sur  les  côtes  septentrionales 
de  l'empire  chinois,  cet  accroissement  devant  être  développé 
encore  par  la  nouvelle  correspondance  ouverte  entre  Calcutta 
et  Hong-Kong. 

Du  reste,  les  directeurs  ont  été  informés  par  la  dernière 
malle  de  Chine,  que  sur  un  recours  introduit  devant  la  cour 
suprême,  par  l'agent  de  la  compagnie  à  Hong-Kong,  la  déci- 
sion rendue  dans  l'affaire  de  Lady  Mary-Wood  venait  d'étr« 
réformée,  et  que  le  consul  britannique  à  Shang-Haï  était  con- 
damné au  remboursement  de  l'amende  imposée  par  lui  au 
navire. 

Projet  de  chemin  de  fer  et  autres  améliorations  pour  le  passage 

en  Egypte* 

Sur  une  question  aussi  importante,  les  directeurs  sont  en 
mesure  de  confirmer  une  nouvelle  qui  a  déjà  obtenu  dans  la 
pre^e  une  certaine  consistance  ;  il  s'agit  de  la  résolution  prise 
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par  Sa  Haiitesse  le  paelia  d'Egypte,  de  ccmuneiicer  iacessam- 
ment  la  construction  d*un  chemin  de  fer  qui  doit  traverser  le 
pays.  La  certitude  en  a  été  apportée  par  une  lettre  du  pacha 
lui-même,  adressée  à  Tun  de  vos  directeurs  et  confiée  aux  soins 
de  Mubar-Bey,  fonctionnaire  de  haut  rang,  qui  jouit  de  la  con- 
fiance entière  de  Sa  Hautesse.  , 

Nnbar-Bey  a  reçu  de  pleins  pouvoirs  pour  traiter  de  Tachât 
du  matériel  nécessaire  à  la  construction  du  railway.  L'entre- 
prise doit  être  placée  sous  la  direction  de  H.  Stephenson,  Fé- 
minent  ingénieur,  membre  du  parlement.  On  espère  que  deux 
ans  suffiront  pour  terminer  les  travaux. 

Il  y  a  lieu  de  signaler  en  même  temps  les  progrès  rapides 
que  subit,  sous  les  auspices  de  Sa  Hautesse,  l'amélioration  des 
moyens  actuels  de  transit  en  Egypte. 

Un  paquebot  neuf,  aux  proportions  les  plus  larges,  où  se 
trouvent  réunies  toutes  les  conditions  du  confortable  et  où 
peuvent  coucher  facilement  près  de  cent  personnes,  a  été  dei^ 
nièrement  envoyé  à  Alexandrie,  où  il  formera  ime  addiiion 
importante  à  la  flotte  qui  déjà  silloune  le  cours  du  Mil.  Ce  bâ- 
timent, nommé  le  Boulac^  a  été  construit  à  Blackwall,  aux  frais 
du  pacha,  mais  sur  le  modèle  et  sous  la  surveillance  des  agents 
de  la  compagnie  Péninsulaire.  Les  directeurs  conlimient  à 
recevoir  de  temps  à  autre  des  preuves  réitérées  de  la  confiance 
et  des  sentiments  de  cordialité  sincère  que  Sa  Hautesse  apporte 
dans  ses  relations  avec  la  compagnie;  d'autre  part,  sa  manière 
loyale  de  s'identifier  avec.les  intérêts  anglais,  depuis  son  acces- 
sion au  gouvernement  de  l'Egypte,  doit  lui  concilier. particu- 
lièrement la  reconnaissance  de  rassemblée,  et  en  général  celle 
de  la  nation  entière. 

Accident  éprouvé  par  le  steamer  Canton. 

Le  seul  sinistre  important  que  les  directeurs  aient  à  men- 
tionner depuis  la  dernière  réunion,  est  l'échouement  accidentel 
du  steamer  en  fer  Canioity  sur  une  roche  sous-marine  jusqu*ici 
inconnue  de  la  côte  Nord  de  Chine,  où  depuis  quelque  temps 
le  bâtiment  en  question  était  employé  à  un  service  local.  Le 
rocher  avait  pénétré  assez  profondément  dans  la  coque  du 
Canton,  pour  laisser  d'abord  peu  d'espoir  de  le  sauver;  mais 
les  directeurs  ont  appris  par  la  dernière  malle,  qu'apiièâ  avoir 
été  exposé  durant  huit  semaines  environ  aux  atteintes  d'une 
mer  qui  aurait  infailliblement  détruit  un  navire  en  bois,  le 
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Cdntanj  enfin  i^nfloué,  venait  d'être  ramené  à  Hong-Kong  pour 
y  être  réparé.  Lés  œuvres  hautes  et  les  machines  n'ont  souf- 
fert aucun  dommage,  et  les  réparations  ^  comporteront  une 
dépense  relativement  modique.  Cette  circonstance  est  un  exem- 
ple de  plus  de  la  supériorité  tant  de  fois  constatée  des  navires 
en  fer  sur  ceux  en  bois  dans  les  positions  critiques  de  la  navi- 
gation. 

Pour  remplacer  temporairement  le  Canton,  l'agent  de  la 
compagnie  avait  affrété  le  bâtiment  à  vapeur  Sir  Charles 
Farbes. 

Accroissement  de  la  flotte  de  la  compagnie  dans  les  mers  de  F  Inde 
et  de  la  Chine. 

Dans  le  but  d'augmenter  les  moyens  d'exploitation  qui  doi- 
vent réaliser  les  nouvelles  communications  ouvertes  dans  les 
mers  de  Tlnde  et  de  la  Chine,  les  directeurs  ont  expédié  dans 
rinde,  par  voie  du  cap  de  Bonne-Espérance,  le  paquebot  neuf 
de  la  compagnie  le  Singapore,  qui  est  parti  pour  sa  destination 
le  18  mai*s  1851. 

Au  moment  où  ce  bâtiment  allait  quitter  Soulhampton,  la 
nouvelle  de  là  rupture  de  la  paix  en  Cafrerie,  parvenait  en 
Angleterre.  Les  directeurs,  heureux  de  saisir  l'occasion  d'évi- 
ter au  trésor  public  une  dépense  de  plusieurs  milliers  de  livres 
sterling,  ont  mis  le  Singapore  à  la  disposition  du  gotiverne- 
ment,  sans  rétribution  aucune,  pour  le  transport  des  troupes 
réclamées  par  les  autorités  du  Cap.  Un  détachement  d'environ 
500  hommes  a  été  embarqué  et  a  dû  être  ainsi  le  premier 
renfort  arrivé  d'Angleterre  dans  la  colonie. 

Le  G  anges,  en  tout  semblable  au  Singapore,  doit  être  aussi 
expédié  prochainement  dans  Tlnde. 

Quatrième  soumission  adressée  par  la  compagnie  au  gouverne- 
ment, pour  C établissement  d^ une  communication  par  ta  vapeur 
avec  F  Australie. 

Les  actionnaires  ont  été,  par  de  précédentes  communica- 
tions, tenus  au  courant  des  trois  premières  propositions  soumi- 
ses déjà  à  l'amirauté,  par  la  compagnie,  pour  l'exécution  du 
projet,  qui  vient  d'être  énoncé. 

Un  nouvel  appel  à  la  concurrence  ayant  été  publié  au  mois 
de  janvier,  pour  le  même  objet,  les  directeurs  ont  répondu 
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par  une  offre  d'établir  et  de  continuer  une  ligne  mensuelle  de 
relations  postales  par  la  vapeur  entre  Singapore  et  rAnstralie, 
à  la  condition  de  recevoir  le  montant  de  la  taxe  des  lettres 
transportées,  au  taux  du  tarif  actuel. 

Cette  quatrième  soumission  n'a  pas  été  mieux  accueillie,  et 
Texamen  de  la  question  générale  des  rapports  à  établir  par  la 
vapeur  dans  l'océan  Indien  et  avec  l'Australie,  a  été,  l'assem- 
blée le  sait,  dévolue  à  une  commission  spéciale  de  la  chambre 
des  communes. 

Sans  essayer  de  prévoir,  dès  à  présent,  les  résultats  de  Tin- 
vestigation,  les  directeurs  se  plaisent  à  considérer  la'  formaUon 
de  ce  comité  comme  une  heureuse  circonstance  pour  les  inté- 
rêts de  la  compagnie,  car  il  leur  sera  permis,  en  répondant  à 
des  questions  officiellement  posées,  de  livrer  à  la  publicité  bien 
des  faits  jusqu'à  ce  jour  peu  connus,  sur  Torigine  et  le  déve- 
loppement du  système  qui  régit  actuellement  les  transporfs  de 
la  poste,  et  de  réfuter  avec  avautage  les  notions  incorrectes 
ou  malveillantes  qui  se  sont  répandues ,  au  préjudice  de  la 
compagnie,  sur  son  administration  intérieure  et  sur  l'exploi- 
tation du  service.  Les  directeurs  ont  déjà  saisi  l'occasion  de 
redresser  Topinion  publique,  en  plusieurs  points,  et  ils  ne 
manqueront  point  de  le  faire,  d'une  manière  plus  complète, 
ïorsquè  la  commission  dirigera  spécialement  son  enquête  sur 
la  branche  des  relations  nouvelles  qui  concernent  Flnde. 

Décèê  de  sir  John  Pirie. 

C'est  avec  un  sentiment  de  profoi^de  affliction  que  les  direc- 
teurs ont  à  parler  de  la  perte  douloureuse  éprouvée  par  la  com- 
pagnie, dans  la  personne  de  l'un  de  ses  hauts  Tonciionnaii-es, 
dont  Tutile  concours  s'était  toujours  signalé  par  une  activité  et 
une  intelligence  au-dessus  de  tout  éloge.  Ces  quelques  mots 
désignent  assez  feu  sir  John  Pirie,  Bart.,  notre  vice-président, 
qui,  par  l'étendue  de  ses  connaissances  commerciales,  par  un 
talent  supérieur,  par  le  zèle  constant  déployé  dans  l'accomplis- 
sement des  devoirs  de  sa  charge,  avait  tant  contribué  à  la  pros- 
périté de  Fentrcprise.  Un  hommage  de  reconnaissance  doit 
accompagner  la  mémoire  de  cet  administrateur  regretté. 

Les  directeurs  n'aperçoivent  aucune  question»  sorkiquelle  il 

soit  nécessaire  d'appeler  maintenant  l'attention  de  l'AMemblée. 

Ils  ont  besoin,  toutefois,  de  déclarer  de  nouveau,  en  termi- 
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nanty  que  toute  leur  sollicitude  est  acquise,  comme  par  le 
passé,  à  la  prospérité  de  la  compagnie.  Ils  continueront  leurs 
efforts  de  manière  à  faire  servir  l'exploitation  au  bien  général, 
par  une  décisive  mais  judicieuse  application  des  ressources 
étendues  qui  existent  sous  leur  main,  à  la  satisfaction  des  exi- 
gences chaque  jour  croissantes  au  milieu  desquelles  l'entreprise 
est  engagée.  Ils  tacheront  de  concilier  avec  une  sage  apprécia- 
tion de  Tintérêt  des  propriétaires,  l'amélioration  du  transport 
des  passagers,  au  double  point  de  vue  du  comfortsible  et  de 
l'économie.  En  adoptant  pour  les  bâtiments  de  la  flotte  Pénin- 
sulaire et  Orientale,  tout  perfectionnement  sanctionné  par  Fétàt 
de  plus  en  plus  avancé  de  la  science,  ils  feront  en  sorte  dé 
maintenir  ce  haut  caractère  d'efGcacité  dans  Taccomplissement 
du  service  postal,  qui  a  été  tant  de  fois  reconnu  et  consacré 
par  le  témoignage  officiel  du  gouvernement  de  Sa  Majesté.  En 
suivant  cette  voie,  les  directeurs  sont  convaincus  que  vous 
pouvez  compter  avec  une  confiance  entière  sur  un  heureux 
progrès  et  sur  la  prospérité  continue  de  la  compagnie. 

Dividende. 

Enfin,  les  directeurs  ont  à  annoncer  qu'un  dividende  de 
4  p,  0/0,  libre  de  tout  prélèvement  de  Yincome-tax  ^  pour  le 
semestre  finissant  le  31  mars  de  l'année  courante,  sera  payé 
aux.  actionnaires,  à  dater  du  23  juillet  1851. 

Après  la  lecture  de  ce  document,  le  docteur  Beatie  prend  la 
parole  pour  proposer  l'adoption  du  rapport  des  directeurs.  Il 
demande  l'autorisation  d'ajouter  que  l'administration  a  fait 
preuve  d'un  grand  jugement  en  décidant  l'envoi  d'un  steamer 
de  première  classe,  de  Bombay  à  Àden,  en  alternant  chaque 
mois,  après  le  !•'  septembre,  avec  un  semblable  départ  de 
Calcutta.  La  première  raison  de  cette  mesure,  est  que  les 
moyens  mis  à  la  disposition  du  service  de  la  poste  par  les  bâti- 
ments de  la  marine  de  Tlnde,  sont  insuffisants  pour  la  com- 
modité des  passagers  et  pour  le  transport  des  marchandises. 
En  second  lieu,  aussitôt  que  la  navigation  de  Tlndus  aura  été 
améliorée,  comme  on  se  dispose  en  ce  moment  à  le  faire^ 
tout  le  mouvement  des  passagers  et  du  commerce  du  Punjaob» 
ainsi  que  des  provinces  situées  au  N.  O.  du  Bengale,  prendra 
la  route  de  Bombay,  au  lieu  de  passer  comme  actuellement 
par  Calcutta.  L'établissement  d'une  correspondance  mensuelle 
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parla  vapeur,  entre  Catciitta,  le  détroit  de  Malacca  et  la  Chine» 
deviendra,  sous  beaucoup  de  rapports,  avantageux  pour  un 
grand  nombre  d'intérêts,  et  l'on  ne  peut  douter  qu'il  sera, 
dans  un  avenir  prochain,   très-lucratif  pour  la  compagnie, 
quand  on  pense  qu'une  somme  de  50,000  liv.  slerl.  est  payée 
chaque  année  pour  le  seul  fret  de  l'opium,  dans  le  détroit  et 
en  Chine,  (approbation.)  II  eut  été  satisfaisant  d'apprendre 
que  les  directeurs  avaient  réussi    à  doter  l'Australie  d'un 
échange  régulier  de  rapports  avec  l'Angleterre,  l'Inde  et  la 
Chine,  par  la  mise  en  activité  aussi  prompte  que  possible  de 
deux  bâtiments  à  vapeur  naviguant  entre  Singaporeet  Sydney. 
A  ce  point  de  vue,  les  besoins  d'une  vaste  colonie  dont  Tini- 
portance  est  si  remarquable,  ont  été  trop  longtemps  négligés 
par  le  gouvernement  anglais.  On  saura  incessamment  si  les 
travaux  de  la  commission  désignée  par  la  chambre  des  com- 
munes ont  eu  ou  auront  pour  résultat  de  concilier  les  conve- 
nances dues  au  public  avec  les  intérêts  du  trésor,  par  an 
arrangement  plus  acceptable  que  celui  dont  la  compagnie  a 
fait  la  proposition.  (Asseniiment.)  Il  a  été  beaucoup  parlé  en 
ces  derniers  temps,  dans  une  partie  de  la  presse,  tant  en  An- 
gleterre que  dans  l'Inde,  de  l'inefficacité  de  nos  steamers  sous 
le  rapport  de  la  vitesse  et  du  traitement  mesquin  dont  les  pas- 
sagers seraient  l'objet  à  bord.  Le  docteur  Beattie  a  fait  une 
sorte  d'enquête  sur  ces  deux  points.  En  ce  qui  concerne  le 
premier,  il  a  trouvé  qu'en  1850  le  public  a  obtenu  une  moyenne 
de  rapidité  de  plus  de  quatre  jours  en  sa  faveur  sur  les  années 
précédentes,  dans  les  traversées  de  Southampton  à  Calcutta; 
en  1851,  on  est  arrivé  à  une  vitesse  encore  plus  grande.  Hais 
comment  a-t-il  été  permis  de  réaliser  cette  amélioration  suc- 
cessive? En  se  tenant,  avec  exactitude,  au  courant  des  progrès 
constatés  chaque  jour  dans  la  navigation  à  vapeur,  et  en  les 
appliquant  au  fur  eit  à  mesure  sur  nos  bâtiments  le  Kpmi, 
YOrknial  et  VlUndosian^  moyennant  unedépensê  de  77,000 liv! 
sterl.  eflectuée  en  1848  et  1849,  précisément  à  l'époque  où 
l'on  prétend  que  nos  directeurs  ayant  reçu  l'approbation  de 
leur  contrat  allèrent  se  livrer  au  sommeil,  et  laissèrent  leurs 
navires  décliner  d'une  manière  lamentable  de  leur  ancienne 
vitesse.  Bien  loin  de  rester  oisive,  l'administration  prévoyait 
au  contraire  les  sollicitations  du  public  dans  la'voie  d'une  ex- 
ploitation plus  active,  et  prenait  sans  retard  ses  mesures  pour 
répondre  a  ce  besoin.  {Approbation,)  Si  l'on  passe  au  second 
gtief,  on  pourra  se  convaincre  qu'il  n'est  pas  mieu.x  fondé.  ]1 
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est  aise  de  se  rendre  compte  de  la  difficulté  sinon  de  Timpos- 
sibililé  qu'on  trouve  à  préparer  le  thé  ou  le  café  de  manière  à 
contenter  chaque  membre  d'une  agglomération  de  100  indivi- 
dus ou  plus,  dont  le  trait  distinctif  est  surtout  une  grande 
diversité  de  goûts  et  d'habitudes;  il  doit  donc  être  regardé 
comme  contraire  à  la  prudence  et  peu  compatible  avec  le  bon 
ordre  de  fournir  du  vin  pour  déjeuner  (ainsi  qu'on  l'a  demandé) 
à  des  jeunes  gens  à  peine  sortis  des  bancs  de  l'école^  qui 
croient  faire  acte  de  dignité  en  saisissant  la  première  occasion 
qui  se  rencontre  de  se  poser  en  hommes  blasés  et  mécontents 
de  tout.  {AfyplaudUsements  et  rires,)  Il  y  a  eu  encore  récem- 
ment une  plainte  au  sujet  de  l'approvisionnement  des  tables, 
sur  laquelle  on  a  beaucoup  appuyé  en  certains  lieux,  comme 
ayant  réuni  une  liste  considérable  d'adhésions,  que  précède 
surtout  la  signature  d'un  noble  lord,  revenu  dernièrement  d'un 
voyage  dans  l'Inde.  Tout  bien  examiné,  on  reconnaîtra  que 
cet  échafaudage  a  son  origine  dans  des  motifs  bien  difTérents 
de  ceux  donnés  ostensiblement,  ne  fut-ce  que  l'intention  de 
faire  naître  et  d'accréditer  un  sentiment  hostile  à  la  compagnie, 
dans  le  but  d'ouvrir  accès  à  la  concurrence  d'une  autre.  Au- 
tant qu'il  est  permis  d'en  juger,  nos  directeurs  ne  témoignent 
pas  seulement  d'un  grand  désir,  mais  font  encore  les  plus 
louables  efforts  pour  procurer  au  public  tout  le  comfortable 
qu'il  aime  à  trouver,  et  pour  assurer  de  toutes  façons  aux  pas- 
sagers, les  avantages  les  plus  efficaces  aux  moindres  prix  qu'il 
soit  possible  de  fixer.  On  pourrait  même  citer  des  exemples 
nombreux  de  l'esprit  libéral  et  de  la  générosité  que  la  compa- 
gnie apporte  gratuitement  dans  ses  relations  ;  celui  signalé  par 
le  rapport  doit  d'ailleurs  suffire.  Aussitôt  que  la  nouvelle  des 
troubles  sérieux  qui  ont  surgi  depuis  quelque  temps  au  Gap 
fut  parvenue  en  Angleterre,  les  directeurs  mirent  à  la  dispo- 
sition du  gouvernement  l'un  de  nos  puissants  steamers  qui 
allait  faire  sa  première  traversée,  le  Singapore^  pour  le  trans- 
port des  troupes,  sans  exiger  aucun  paiement,  offre  qui  fut 
acceptée  avec  empressement,  et,  en  moins  d'une  semaine,  un 
détachement  complet  de  500  hommes  se  trouvait  à  bord,  par- 
lant pour  la  colonie.  {Approbation,)  L'assemblée  ne  peut 
manquer  de  joindre  le  témoignage  de  sa  sympathie  aux  regrets 
exprimés  par  les  directeurs,  à  l'occasion  de  la  perte  éprouvée 
dans  la  personne  de  feu  le  vice-président  de  la  compagnie. 
C'était  un  homme  d'une  bienveillance  rare,  et  qui  apportait 
une  ardente  activité  au  service  des  graves  intérêts  ifui  lui 
étaient  confiés.  (Ecoute»  !) 
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Le  capitaine  UaxweU  appuie  la  motion,  qni  csl  mi&e  anx 
voix  et  adoptée  à  runanimité. 

M.  Lewin  demande  qu'avant  l'adoption  par  rassemblée  de 
rartîcle  du  rapport  lelatif  au  dividende  de  4  p.  0/0,  payable  à 
dater  du  23  juillet,  les  directeurs  veuillent  bien  fournir  des 
explications  sur  plusieurs  points  qui  lui  paraissent  mériter 
jBxamen.  Et  d'abord  il  a  remarqué  que  depuis  quelque  temps 
tes  actions  de  la  compagnie  avaient  subi  une  dépréciation  sur 
le  marché,  et  il  paraît  utile  de  rechercher  la  cause  de  cette 
réaction.  Il  désirerait  également  savoir  quel  est  dans  l'opinion 
des  directeurs  l'avenir  réservé  à  la  compagnie,  et  si  Ton  doit 
compter  longtemps  encore  sur  la  continuité  du  dividende  ac- 
tuel. Il  avait  ensuite  entendu  dire  que  ia  compagnie  rivale, 
dont  la  formation  avait  été  annoncée  à  une  époque  récente, 
ne  serait  probablement  jamais  en  état  de  mener  à  bonne  fin 
Têxécution  de  sou  projet.  Il  voudrait  que  les  directeurs  four- 
nirent quelques  informations  à  cet  égard,  s'il  est  possible.  Il 
est  encore  un  point  qui  nécessite  explication,  c'est  qn*îl  est  à 
craindre  que  les  ressources  en  matériel  d'une  compagnie  aussi 
vaste  que  la  péninsulaire  et  orientale  n'éprouve,  par  l'effet 
d^ine  longue  suite  de  temps,  une  détérioration  considérable, 
et  i)  serait  nécessaire  d'apprendre  si  les  directeurs  ont  à  leur 
disppsition  une  réserve  suffisante  poui  paie^  à  tout  événement. 
Cette  question  est  d'un  intérêt  d'autant  plus  facile  à  concevoir 
que  la  jouissance  du  contrat  qui  existe  en  ce  moment  est 
limitée  à  un  intervalle  de  deux  années  qui  restent  à  courir,  et 
qu'on  doit  se  demander  si,  à  Texpiration  de  ce  terme,  il  y  a 
probabilité  pour  aue  la  valeur  de  la  propriété  commune  soit 
sérieusement  dimmuée.  Certes  le  dividende  payé  pour  le  der- 
niei*  semestre  est  assez  satisfaisant  pour  ne  donner  prise  à  au- 
cune critique ,  mais  il  est  permis  de  chercher  à  savoir  si  l'ad- 
ministration a  quelque  raison  d'en  garantir  le  maintien  dans 
l'avenir. 

M.  Anéenotif  membre  du  parlement,  annonce  qu'il  va  s'ef- 
forcer de  répondre  aussi  bien  que  possible  aux  diverses  ques- 
tions posées  par  l'honorable  préopinant.  Il  a  été  demandé,  en 
premier  lieu»  pourquoi  les  actions  de  la  compagnie  avaient 
éprouvé  upe  baisse  sur  le  marché.  Il  y  a  une  circonstance  qu'il 
sîUfira  de  faire  connaître  pour  expliquer  le  fait  à  lasalisfac- 
tioB  générale.  Il  y  a  quelque  temps  une  nouvelle  émission  de 
tiu*e3  a  eu  lieu  au  pair  pour  une  somme  dont  l'importance  a 
été  de  500,000  liv.  sterhi  et  la  concessiou  de  ces  actions  a  été 
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réservée  aux  anciens  propriétaires,  qui  ont  réalisé  sur  l'opé- 
ration des  Lénénces  assez  notables.  Maintenant  il  est  tout  na- 
turel que  les  actions  primitives  »  qui  avaient  joui  d'une 
prime  très-élevée  jusqu'à  ce  jour,  n'aient  plus  obtenu  le  même 
avantage  dès  Tinstant  où  s'elTectuait  l'opération  dont  il  vient 
d'être  pailé.  Telle  est  réellement  la  cause  de  la  dépréciation 
signalée.  Mais  il  y  en  a  une  autre  moins  sérieuse,  bien  qu'elle 
ait  eu  sa  part  d'influence,  c'est  qu'il  est  à  craindre  que  beau- 
coup de  propriétaires  ont  été  sous  le  coup  d'une  appréhension, 
qu'on  pourrait  appeler  la  peur  des  fantômes.  Ils  auront  été  en  ces 
derniers  temps  plus  impressionnés  qu'ils  n'auraient  du  l'être, 
par  les  menaces  de  concurrence  d'une  certaine  compagnie  de 
rinde  et  de  l'Australie,  qui  pourtant  est  venu  terminer  son 
existence  devant  la  juridiction  des  faillites.  Un  autre  projet,  il 
est  vrai,  a  encore  été  mis  on  avant,  celui  de  la  Compagnie  de 
navigation  à  vapeur  de  COrieni;  mais  avec  la  meilleure  volonté 
de  prendre  celte  société  au  séiieux,  l'orateur  n'en  demeure 
pas  moins  convaincu  qu'elle  ne  peut  avoir  aucune  chance  de 
réussite,  par  celte  raison  que  la  compagnie  en  question  débu- 
terait dans  la  carrière  pour  exploiter  certaines  branches  d'un 
service,  qui,  aujourd'hui  est  exécuté  dans  la  perfection  et  d'une 
manière  complète  par  la  péninsulaire  et  orientale.  En  ce  qilî 
concerne  au  surplus  cette  dernière,  il  convient  de  rappeler 
qu'elle  a  été  constituée  au  capital  nominal  de  1,500,000  liv. 
sterl.,  et  que  sur  cette  somme  il  a  été  réalise  en  versements 
1,050,000  liv.  sterl.  D'autre  part,  l'administration  a  reçu  de  la 
part  d'un  grand  nombre  de  nos  actionnaires,  l'offre  de  prêter 
leurs  fonds  à  la  compagnie,  moyennant  5  p.  0/0  d'intérêt,  et 
nos  directeurs  n'ont  point  jugé  qu'il  fût  nécessaire  d'accueillir 
ces  propositions.  D'ailleurs  la  compagnie  est  autorisée  à  em- 
prunter, au  besoin,  sur  titres  dedraw-back^  et  on  peut  avancer 
sans  erreur  qu'elle  trouverait  ainsi  très-facilement  une  somme 
de  500,000  liv.  sterl.,  ce  qui,  ajouté  aux  autres  moyens  dont  elle 
dispose,  pourrait  accroître  son  crédit  en  quelque  sorte  du  jour 
au  lendemain,  d'une  somme  de  1,000,000  de  liv.  sterl.  pour 
faire  face  à  toutes  les  exigences  qui  viendraient  à  se  produire. 
II  est  donc  permis  de  penser  que  quelques  actionnaire.s,  sous 
l'empire  d'une  panique  prématurée,  ont  cédé  à  ua  sentiment 
inexact  en  jetant,  pour  ainsi  dire,  leurs  titres  sur  la  place. 
Cette  circonstance  n'a  rien  qui  doive  surprendre,  attendu  que 
les  propriétaires  de  la  compagnie  sont,  pour  la  plupart,  des 
ofticiers  de  l'armée  et  de  la  marine  ou  des  hommes  que 
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leur  profession  libérale  rend  comme  les  précédents,  étrangers 
à  rintelligence  coinpiète  des  transactions  commerciales,  en 
sorte  qu'ils  ont  très«l)ién  pu  se  tromper  sur  la  situation  satis- 
faisante de  l'entreprise.  Mais  il  est  bon  d'affirmer  que  cette  si- 
tuation sera  invulnérable  aussi  longtemps  que  les  ressources 
de  la  compagnie  seront  appliquées,  comme  elles  l'ont  été  jus- 
qu'à ce  jour  à  la  satisfaction  des  besoins  du  public  et  de  l'in- 
térêt général,  par  une  administration  aussi  attentive  à  se 
préoccuper  de  l'efficacité  et  de  l'économie  du  service,  qu'au- 
cune autre  compagnie  établie  désormais.  L'orateur  exhortera 
donc  de  toutes  ses  forces  les  membres  de  la  réunion  de  ne 
plus  se  laisser  effrayer  par  des  fantômes,  sur  lesquels  il  suffit 
de  souffler  pour  les  voir  s'évanouir.  Il  ne  saurait  penser  main- 
tenant que  les  actionnaires  ne  conserveront  point  leurs  titres, 
car  ils  doivent  avoir  la  ferme  confiance  que  la  compagnie  sera 
de  tout  temps  en  état  de  leur  garantir  un  revenu  de  leur  capi- 
tal aussi  satisfaisant  qu'on  peut  l'attendre  d'une  entreprise  de 
cette  nature,  bien  qu  elle  n'offre  pas  tout  à  fait  autant  de  sé- 
curité que  les  fonds  publics.  (Approùation.) 

M.  WilcoXy  membre  du  parlement,  demande  &  signaler  une 
autre  ressource  de  ta  compagnie,  qui  a  été  omise  par  son  col- 
lègue, celle  d'un  fonds  de  réserve,  montant  à  un  chiffre  entre 
300,000  et  400,000  liv.  sterl.,  et  qui  est  destiné  au  remplace- 
ment des  vieux  bâtiments  par  des  constructions  neuves,  chaque 
fois  que  la  nécessité  en  est  reconnue  {écoutez).  —Cette  soniote, 
ajoute-t-il,  comprend  les  frais  d'assurance  et  figure  au  crédit 
de  l'entreprise,  en  sus  de  son  capital. 

Le  colonel  Sandes  appuie  la  motion  relative  à  la  déclaration 
du  dividende,  que  l'assemblée  adopte  à  l'unanimité. 

M.  Andcrsony  membre  du  parlement,  prend  de  nouveau  la 
parole,  pour  formuler  une  proposition  qui  ne  peut  manquer, 
dit-il,  d'être  accueillie  avec  empressement,  par  tous  les  mem- 
bres de  la  réunion. 

Il  est  parlé  dans  un  passage  du  rapport  de  l'amélioration 
apportée  dans  les  moyens  de  transport  que  fournit  l'Egypte  à 
la  compagnie,  et  il  semble  que  la  réunion  ne  doit  point  se  sé- 
parer sans  témoigner  de  sa  reconnaissance  envers  le  gouver- 
nement dont  la  protection  a  procuré  cette  amélioration.  Pour 
bien  apprécier  les  progrès  réalisés  sous  ce  rapport,  il  faut  se 
représenter  quel  était  l'état  dU  transît  égyptien  il  y  a  quelques 
années.  La  portion  du  territoire  parcourue  par  les  agents  de 
la  compagnie  était  alors  un  désert  sauvage,^  infesté  par  d;cs^ 
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hordes  d'Arabes  pillards,  au  milieu  desquels  aucun  Européen 
ne  pouvait  passer  en  sûrelé.  Dans  les  commencements  de  Fad- 
ministration  de  Méhémet-Ali,  M.  Sait,  le  premier  des  consuls 
anglais  envoyés  dans  ce  pays,  s'était  vu  dans  l'obligation,  pour 
visiter  les  Pyramides,  de  se  faire  accompagner  par  une  escorte 
de  600  hommes  armés.  Maintenant,  au  contraire,  la  route  du 
Caire  à  Suez  ofTre  dans  toute  son  étendue  autant  de  sécurité 
qu'aucune  autre  partie  du  pays.  On  trouve  sur  son  parcours 
des  hôtels  qui  ont  été  fondés  sous  la  protection  du  pacha  et  où 
Taie  et  le  vin  sont  servis  de  manière  à  rappeler  la  taverne  de 
Londres,  tandis  que  la  distance  entre  les  deux  points,  évaluée 
à  80  milles  environ,  peut  être  traversée  en  quinze  ou  seize 
heures,  sans  embarras  sérieux,  le  seul  inconvénient  du  voyage 
étant  un  climat  peut-être  un  peu  trop  chaud  ;  mais  c'est  là  un 
obstacle  qu'il  n'est  donné  au  pouvoir  d'aucun  pacha  de  faire 
disparaître.  Celui  qui  gouverne  actuellement  a  déployé  pour 
parvenir  à  ces  résultats  une  sollicitude  bien  plus  vive  que  ses 
prédécesseurs,  qui  avaient  cependant  beaucoup  fait  dans  la 
voie  du  progrès.  Sa  Hautesse  a  consacré  ù  l'exécution  de  l'en- 
treprise en  question,  une  somme  de  près  de  100,000  liv.  sterl., 
dépensée  en  acquisition  de  steamers  et  de  voitures,  en  cons- 
struclion  d'auberges  sur  la  ligne  et  en  payement  d'autres  frais 
divers.  Aujourd'hui,  il  est  sur  le  point  de  faire  établir  un  che- 
min de  fer.  Tout  ce  qui  précède  n'a  pu  être  eflectué  sans  de 
grandes  difficultés.  Sous  les  administrations  antérieures  le 
parti  français  jouissait  d'une  influence  prépondérante,  mais  le 
pacha  actuel  s  est  complètement  identifié  avec  les  intérêts  bri- 
tanniques, en  sorte  que  ce  changement  de  politique  a  donné 
lieu  à  beaucoup  d'intrigues  de  la  part  des  agents  désappoin- 
tés des  autres  nations.  Quoi  qu'il  en  soit,  l'orateur  a  le  ferme 
espoir  que  le  gouvernement  anglais  ne  laissera  point  compri- 
mer l'essor  des  nouvelles  relations,  qui  sont  avantageuses  pour 
les  deux  pays,  et  surtout  pour  l'Angleterre.  Comme  exemple 
de  la  complète  sécurité  des  transports  en  Egypte,  M.  Andersen 
établit  que,  dans  l'espace  des  quatre  dernières  années,  la  com- 
pagnie a  envoyé  dans  l'Inde  par  cette  voie  100,000  liv.  sterl. 
en  espèces,  qui  ont,  en  plusieurs  fois,  eflectué  leur  passage 
entre  Alexandrie  et  Suez  d'une  manière  satisfaisante.  (Mouve- 
ment (Caticntion,)  Pour  conclure,  l'orateur  éprouve  le  plus 
grand  plaisir  à  proposer  l'adoption  de  la  motion  suivante  : 

c  Que  les  propriétaires  de  la  compagnie  péninsulaire  et 
f  orientale  doivent  et  accordent  un  hommage  de  vive  grati- 
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t  tude  à  Sa  Hautesse  le  pacba  d*Egypte,  en  retour  de  la  pro- 

<  tection  très-elTeclive  qui  coniinue  à  s'exercer  par  ses  soins 
f  sur  le  passage  des  voyageurs  et  des  marchandises  qui  Ira- 
«  versent  le  pays,  de  même  que  de  la  manière  à  la  fois  active 
€  et  libérale  avec  laquelle  il  a  secondé  et  seconde  encore  le 
c  mouvement  progressif  des  communications  entre  les  con- 
f  trées  occidentales  et  celles  de  l'Orient,  mouvement  aujour- 
f  d'hui  consommé  par  un  généreux  accueil  au  point  d'inier- 
€  section  des  deux  mbndf'S.  Une  copie  de  la  présente  résolu- 
c  tion  sera  soumise  à  Sa  Hautesse  dans  la  forme  que  les  direc- 
f  teurs  croiront  le  mieux  convenir  à  Timporiance  du  destina- 

<  taire. > 

M.  Minchin  appuie  la  motion»  qui  est  mise  auK  voix  et  qui 
est  adoptée  à  l'unanimité. 

Sur  la  proposition  de  M.  Binney,  des  compliments  sont  vo- 
tés sans  la  plus  légère  opposition,  pour  récompenser  les  direc- 
teurs du  zèle  qu'ils  ont  apporté  dans  l'accomplissement  àéi  de- 
voirs de  leur  charge,  ainsi  que  de  l'attention,  de  la  Sagesse  et 
l'intelligence  qui  ont  marqué  dans  leuj-s  actes  la  gestion  des 
intérêts  de  la  compagnie. 

Le  président  remercie  l'assemblée  de  ce  témoignage  et  la 
séance  est  ensuite  levée. 

Pour  achever  notre  appréciation  de  l'industrie  des  transports 
maritimes  en  Angleterre,  il  ne  reste  pluscju'a  faire  connaître  le 
rapport  présenté  dans  la  réunion  semestrielle  des  actionnaires, 
qui  a  été  tenue  à  la  taverne  de  Londres,  le  jeudi  9  octobre  1851, 
par  la  Royal  mail  steam-packet  company,  sous  la  présidence 
de  M.  Thomas  Baring,  membre  du  parlement. 

Yojci  ce  document,  dont  il  a  été  donné  lecture  publique 
par  M.  Chappeil,  capitaine  de  vaisseau  de  la  marine  royale, 
secrétaire  de  )a  compagnip. 

Le  compte  de  lîos  opérations  qui  a  été  distribué  à  chacun 
des  actionnaires,  conformément  à  nos  statuts,  rend  diUGcile 
une  comparaison  avec  les  comptes  précédents  par  les  diiTé- 
rences  notables  qui  signalent  ses  divers  chapitres.  Les  chan- 
gements qui  ont  été  apportés  dans  les  directions  de  la  ligne 
des  Indes  occidentales,  et  dont  ta  mise  en  vigueur  date  du 
mois  d'août  1850,  affectent  à  la  fois  les  recettes  et  les  dépenses. 
D'autre  part,  comme  le  sait  l'assemblée,  la  compagnie  a  ou- 
vert, au  mois  de  janvier  1851,  vne  ligne  entièrement  nouvelle 
de  commiMiications  avec  le  Bré;»il  et  là  Phu,  de  sorte  qu'il  a 
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fallu  subvenir  à  des  frais  considérables  de  jjremîer  établisse-  . 
ment,  tels  que  loyers  de  magasins,  formation  de  dépôts  de 
combustibles  sur  plusieurs  points,  préparation  des  lieux  où 
doivent  stationner  les  bâtiments,  organisation  des  agences,  etc. 
Toutes  ces  dépenses  ont  été  présentées  en  même  temps  que 
les  recettes,  dans  notre  compte  d'opérations,  qui  se  balance 
pour  la  première  moitié  de  l'exercice  courant,  par  un  solde 
créditeur  de  100,654  liv.  sterl.,  8  sh.  8  d.,  c'est-à-dire  par  un 
accroissement  de  bénéfices  de  21,125  liv'.  sterl.  17  sh.  10  d. 
sur  le  semestre  correspondant  de  1850. 

Les  directeurs  ne  croient  rien  avoir  â  ajouter  à  ces  chiffres 
qui  témoignent  suffisamment  en  faveu-  de  la  prospérité  crois- 
sante de  la  compagnie  et  qui  établissent  sans  réplique  la  ferme 
situation  de  ses  arfaires. 

En  même  temps  qu'il  leur  est  donné  d'exprimer  leur  satis- 
faction de  ces  résultats,  les  directeurs  sont  convaincus,  toute- 
fois, qu'il  est  possible  de  réaliser  encore  beaucoup  d'améliora- 
tions, et  ils  savent  que  leur  devoir  sera  de  déployer  de  nouveau 
tout  leur  zèle  pour  rendre  les  communications  postales  plus 
rapides  et  plus  étendues,  tout  en  ayant  le  soin  d'assurer  au 
public  la  plus  grande  somme  possible  de  facilités  dans  le  ser- 
vice. C'est  avec  cette  pensée  qu'ils  ont  ordonné  la  construction 
de  cinq  paquebots  neufs,  du  plus  fort  échantillon,  lesquels 
aujourd'hui  avancent  rapidement  vers  leur  mise  à  Teau.  En 
suivant  le  même  principe  et  après  avoir  reconnu  qu'un  de 
leurs  steamers  à  hélice,  VEsk,  n'oflraîl  ni  la  vitesse  requise, 
ni  l'installation  nécessaire  au  service  des  passagers  dans  la 
Plata,  la  direction  a  fait  acquisition  du  Prince^  bâtiment  à  va- 
peur en  fer,  récemment  construit  dans  le  système  des  roues  à 
aubes,  mesurant  en  chantier  446  tonneaux,  avec  une  puis- 
sance nominale  de  200  chevaux  et  qui  a  fourni  à  l'épreuve  une 
vitesse  moyenne  de  12  nœuds,  résultat  certainement  remar- 
quable, constaté  en  une  ou  deux  traversées  de  Rio-Janeiro  k 
Buénos-Ayres,  où  le  navire  stationne  actuellement.  Le  steamer 
Esk,  ainsi  relevé  de  son  service  dans  la  Plata,  a  été  envoyé 
aux  Antilles,  où  il  sera  probablement  employé  avec  utilité  pour 
rendre  plus  promptes  les  correspondances  qui  s'effectuaient 
jusqu'à  ce  jour  à  l'aide  de  la  voile.  Par  suite,  le  schooner  de  la 
compagnie  Larne  ayant  été  en  acti\ité  pendant  neuf  années 
consécutives,  sous  un  climat  aussi  ardent,  avait  besoin  de  ré- 
parations tellement  coûteuses,  qu'il  a  été  jugé  plus  avantageux 
de  le  vendre  aux  enchères.  • 
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Depuis  la  dernière  assemblée  générale  des  actionnaires,  qui 
a  eu  Heu  en  avril  dernier,  les  cinq  bâtiments  qui,  à  cette  épo- 
que, étaient  en  construction,  ont  été  lancés  à  la  mer,  et  ont 
reçu  en  grande  partie  ou  se  préparent  à  recevoir  leurs  ma- 
chines. Ainsi  qu*il  arrive  toujours  en  ces  occasions,  il  y  a  eu 
des  retards  qui  échappaient  à  la  volonté  des  directeurs  ;  mais 
il  y  a  tout  lieu  d'espérer  maintenant  que  tous  les  steamers 
seront  terminés  assez  tôt  pour  commencer  au  mois  de  janvier 
prochain  leur  navigation  entre  Southampton  et  Chagres.  Les 
directeurs  saisissent  d'ailleurs  le  moment  de  répéter  avec  cer- 
titude que  non-seulement  la  dépense  des  cinq  construcUons 
neuves,  mais  encore  celle  du  Prince^  pourront  être  acquittées 
sans  recourir  au  moyen  extrême  d'un  appel  de  fonds  aux  ac- 
tionnaires de  la  compagnie. 

Nous  avons  en  même  temps  à  nous  féliciter  des  débuts  favo- 
rables de  la  ligne  du  Brésil,  qui,  malgré  les  dilTicultés  insépa- 
rables d'une  entreprise  nouvelle,  surtout  quand  il  s'agit  de 
relations  avec  les  pays  étrangers,  a  motivé,  dans  son  ensem- 
ble, les  témoignages  d'une  satisfaction  réelle,  sous  le  double 
rapport  de  la  régularité  qui  préside  déjà  à  l'exécution,  en 
même  temps  que  des  facilités  procurées  aux  besoins  du  com- 
merce. 

Les  directeurs  n'ont  point  perdu  de  vue  l'importance  qui 
doit,  comme  l'énonçait  le  dernier  rapport,  s'attacher  dans 
l'état  actuel  des  communications  avec  l'Océan  pacifique,  au 
prompt  achèvement  du  chemin  de  fer  à  travers  l'isthme  de 
Panama;  ils  ont  toujours  présenta  la  pensée  l'intérêt  sérieux 
que  doit  avoir  la  compagnie,  à  obtenir  aux  conditions  les  plus 
avantageuses  des  moyens  de  transit  aussi  sûrs  que  prompts 
entre  les  deux  mers.  Pour  atteindre  ce  but,  les  directeurs  ont 
continué  les  négociations  entamées  avec  la  Compagnie  du  che- 
min de  fer  de  Panama,  en  adoptant  le  même  principe  que 
pour  les  arrangements  conclus  avec  les  compagnies  améri- 
caines de  paquebots  à  vapeur,  c'est-à-dire  par  un  prêt  d'ar- 
gent, dont  le  montant  sera  aussi  modéré  et  les  garanties  aussi 
solides  qu'il  sera  permis  de  les  stipuler.  Afin  de  reconnaître 
d'une  manière  convenable  les  éléments  de  cette  opération 
financière,  notre  surintendant  colonial  est  parti  par  le  steamer 
des  Indes  occidentales  qui  a  quitté  Southampton  le  2  octobre 
courant,  à  destination  de  Chagres.  Après  uno.  visite  attentive 
au  chemin  de  fer,  avec  l'assistance  d'un  ingénieur,  notre  agent 
se  rendra  à  New-York,  pour  entrer  en  communication  sur  1  ob* 
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jet  de  sa  mission,  avec  les  directeurs  de  la  compagnie  de  Pa- 
nama. 

Malgré  la  décision  de  la  commission  d*enqnéte  qui  a  désigné 
à  la  chambre  des  communes  la  voie  du  cap  de  Bonne^spé*- 
rance  comme  la  plus  appropriée  aux  conditions  requises  pour 
établir  des  communications  par  la  vapeur  entre  l'Angleterre  et 
les  colonies  australiennes,  ce  projet  a  trouvé  peu  de  faveur  au 
sein  du  monde  commercial,  et  vos  directeurs  ont  toujoui*s  la 
conviction  que  la  direction  par  Panama  est  supérieure  aux  au- 
tres sous  tous  les  rapports,  et  en  même  temps  ils  exprimeront 
cette  pensée  qu'à  défaut  d'une  concession  du  gouvernement 
pour  les  transports  de  la  poste,  des  bâtiments  à  vapeur  ne  peu- 
vent néanmoins  manquer  d'établir  prochainement  un  service 
régulier  de  Panama  au  continent  australien.  L'entreprise  serait 
si  bien  faite  pour  augmenter  la  prospérité  de  notre  association, 
que  vos  directeurs  se  promettent  d'aider  de  toute  leur  assis- 
tance les  essais  qui  se  produiront  dans  cette  voie. 

Le  premier  privilège  d'incorporation  de  la  compagnie  con- 
tenait une  clause  dont  l'effet  était  de  restreindre  le  transport 
des  passagers,  des  métaux  précieux  et  de  toutes  marchandises 
à  bord  de  nos  bâtiments,  «  pour  se  rendre  de  tels  ports  ou 
c  places  à  tels  autres,  à  telles  époques  qui  seraient  indiquées 
c  dans  tous  contrats,  pendant  tout  le  temps  que  lesdiis  bâti- 
c  ments  seraient  pris  pour  efTectuer  le  transport  des  malles.  » 
Cette  restriction  ayant  paru  susceptible  de  causer  un  certain 
préjudice  suivant  les  circonstances,  les  directeurs  ont  soumis 
l'article  à  la  reine  en  conseil,  et  Sa  Majesté  a  bien  voulu  ac- 
corder un  second  privilège,  en  vertu  duquel  les  bâtiments  de 
la  compagnie  auront  à  l'avenir  la  faculté  de  se  livrer  à  toute 
espèce  de  service  de  correspondance  avec  ou  sans  malles  à 
leur  bord>  suivant  le  gré  de  l'administration. 

Les  mêmes  raisons  qui,  en  avril  dernier»  s'élevaient  contre 
un  accroissement  immédiat  dans  le  taux  du  dividende  existent 
aujourd'hui  à  un  degré  au  moins  égal.  Les  actionnaires  sen- 
tiront, en  effet,  la  nécessité  de  donner  une  nouvelle  extension 
aux  fonds  de  réserve  et  d'assurances,  comme  une  sage  pré- 
caution contre  toute  éventualité,  et  afin  de  trouver  des  ressour- 
ces pour  lutter  au  besoin  contre  la  concurrence.  Par  suite  de 
ces  considérations  les  directeurs  déclarent  que  le  dividende 
afférent  au  premier  semestre  de  l'année  courante  sera  de  2  liv. 
sterl.  par  action  (sans  aucun  prélèvement  pour  Vincom-tax)^ 
pour  le  payement  avoir  lieu  à  dater  du  14  octobre  courant. 
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A  la  suite  de  ce  rapport  la  vérification  des  comptes  établit 
que  les  receltes  du  semestre  se  sont  élevées  à  la  somme  totale 

de £  282,65B   2s.?d. 

les  dépenses  à  celle  de 1S1,900  U      1 


ce  quidonne  un  excédant  de  recettes  de    £  tOO^^M  8  s  8d. 

9fmmmmBsmmsssm  i   ■ 

Après  une  courte  discussion  amenée  par  un  amendement 
qui  avait  pour  objet  de  porter  le  dividende  de  2  liv.  sterl. 
à  2  Uv.  sterl.  10  shillings  par  action,  amendement  qui  est  re- 
jeté, le  rapport  des  directeurs  est  approuvé  dans  son  ensemble 
et  la  séance  est  levée. 

Ernest  Bourdiu. 
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